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NEUHEITEN VON DER LEIPliGER HERBSTMESSE AUF DER 3. UMSCHLAGSEITE 

.. Rasender Roland .. als Attraktion für Touristen? 

Der ,.rasende Roland·' fährt noch. Die sozialistische Ra­
tionalisierung bei den Schmalspurbahnen auf Rügen 
steht jedoch vor der Tür. Wie die ,.Fahrt frei" in ihrem 
Artikel .,Rügenbahn auf langer Verhandlungsstred<e" 
in der Nummer 29 dieses Jahres berichtete, ist die Still­
legung der Strecke Altefähr-Putbus nur noch eine Frage 
der Zeit, das heißt, bis genügend Omnibusse angeschafft 
s ind, um den Personenverkehr (vom Güterverkehr ist 
keine Rede) zu übemehmen. 
Weilerhin ist vorgesehen, die Strecke Putqus-Göhren 
nur noch für den Reiseverkehr zu betreiben. Wie dar­
gelegt wird, sind die Rügenbahnen unrentabel. Einem 
Erlös von rund 236 000 MON stehen Selbstkosten von 
über 1,8 Mill. MON gegenüber, wobei noch 2,7 Mill. 
MON für notwendige Investitionen hinzukämen. Diese 
Zahlen lassen kaum einen Zweifel bestehen, daß sich 
die zuständigen Stellen bei der Deutschen Reichsbahn 
mit der völligen Stillegung der Rügensehen Schmal­
spurbahnen befassen. Für die Freunde der Eisenbahn 
und besonders der Schmalspurbahn eine betrübliche 
Tatsache, doch können auch sie sich nicht der öko­
nomischen Notwendigkelt verschließen, daß die Beför­
derung von Personen und Gütern dem Verkehrsträger 
zukommt, der unter den jeweiligen Bedingungen am 
rentabeisten arbeitet. 
Die Insel Rügen gehört mit zu den schönsten Erho­
lungsgebieten der DDR. Neben Urlaubern aus unserer 
Republik kommen auch viele Touristen, besonders aus 
Schweden und Dänemark auf die Insel. Unter ihnen 
auch Freunde der Kleinbahn, die sich für Strecken, 
Lok- und Wagenpark und nicht zuletzt für das Bw Put­
bus interessieren. 
In der Hauptreisezeit von Mai bis September fahren 
auf den Rügensehen Kleinbahnen täglich bis zu 40 
Personenzüge. Ohne ein Prophet zu sein, läßt sich sa­
gen, daß die Entwicklung der Insel Rügen zu einem 
begehrten Erholungs- und Touristenzentrum weitere 
Fortschritte machen wird. In Anbetracht dieser Tat­
sache möchten wir die zuständigen Stellen der Deut­
schen Reichsbahn und des Rates des Bezirks Rostock 
anregen, die Möglichkeiten zu pt·üfen, um einen Ab­
schnitt der Rügenbahnen (Bergen-Altenkirchen oder 
Putbus-Göhren) für in- und ausländische Eisenbahn-

Ein Personenzug mit der Lokomotive 99 480% flJhrt. aus RiCh­
tung Göhren kommend, auf dem Bahnhof Selltn ein. Zusam­
men mft der Lok 99 4801 wurde dfc Lok 99 4802 von der still­
gelegten Burger Schmalspurbahn beschafft (sielte Heft 411966). 

Fotos: H. Stcckm:.nn. Bcrlin 
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freunde und Touristen als Exkursionsobjekt, als soge­
nannte Museumsbahn, in Betrieb zu halten. 
Die Durchführung eines vereinfachten Betriebsdienstes 
würde die Selbstkosten veningern. Durch die Einnah­
men aus dem steigenden Touristenverkehr (hierdurch 
würden auch unserer Volkswirtschaft in wachsendem 
Maße Devisen zufließen) und die weitere Beförderung 
von Gütern würde sich auch der El'lös erhöhen, so daß 
vielleicht die Selbstkosten gedeckt werden könnten. 
Notwendige Investitionen benötigten eine geringere 
Summe als für die gesamten Rügenbahnen und könnten 
sich über einen längeren Zeitraum erstrecken. Mit der 
Erhaltung eines Schmalspurbahn-Abschnittes könnte 
auf der Insel Rügen der Dampllokomotive ein Denkmal 
gesetzt werden, um das uns im Jahre 2000 viele Län­
der beneiden würden. Über eine ernsthafte Prüfung von 
seiten der genannten Stellen und eine in diesem Sinne 
liegende Lösung wären alle Freunde der Eisenbahn 
sehr erfreut. 

* 
Im Sommer 1965 besuchten anläßtich des 70. Geburts­
tages der Rügensehen Kleinbahnen (siehe auch Heft 
10/1964 "Die Schmalspurbahnen auf Rügen") viele 
Freunde der Schmalspurbahn, besonders aus Dänemark, 
das Bw Putbus. Hier erfuhren sie viel Interessantes. 
Zum Beispiel besteht der Lokpark aus 15 Dampf­
lokomotiven, davon 3 Heißdampfloks, 9 Vierzylinder­
Naßdampfloks und 3 dreiachsigen Schlepptenderloks. 
Außerdem kamen noch 2 Loks, die 99 4801 und 99 4802, 
der stillgelegten Burger Schmalspurbahn hinzu (siehe 
auch Heft 4/1966 "Die Kleinbahn des ehemaligen Krei­
ses Jerichow"). Die tägliche Laufleistung einer Lok 
beträgt bis zu 200 km, die tägliche Einsatzzeit in der 
Bädersaison bis zu 15 Stunden. In Bergen, Altenkirchen, 
Garz und Göhren befinden sich Lokstationen, in denen 
die Loks restauriert und in Lokschuppen abgestellt 
werden können. Der Wagenpark besteht aus 90 meist 
vierachsigen Personenwagen, 10 Gepäckwagen und 
300 Güterwagen. Die Lokomotiven und Wagen waren 
ursprunglieh mit einer Gewichtsbremse ausgerüstet. 
InzWischen ist diese durch eine Luftdruckbremse ab­
gelöst worden. 

H. Steckmann 

Gestern noch ein stolzes Dampfrop, heute bereits abge­
stellt - Ist die (rund 60jfJhrlge) Lokomotive 99 45ZZ, die ltler 
Im Bw Putl>us offensichtlich auf das Verschrotten wartet. 
I m H crhst 1964 traten wir noch Ihre Schwester, die Lok 
99 4523. am Bahnhof _ Wittower F/Jhre"" an {siehe Heft 
10 196~). Sie soll ln1wlsclten auCh ausgemustert sein. 
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Oipl..lng. RAINER ZSCHECH. Leuno 

Drehgestellwechsel in Brest 

Im Laufe der geschichtlichen Entwicklung des Ver­
kehrswesens entstanden in den einzelnen Ländern 
Eisenbahnnetze, die mehr oder weniger mit gleichen 
technischen Parametern gebaut wur·den. Beim Eisen­
bahnverkehr über das eigene Streckennetz hinaus wa­
ren und sind gemeinsame Fesllegungen aller beteilig­
ten Bahnen über die Hauptmaße erforderlich. Hierbei 
hat die Spurweite entscheidende Bedeutung. Bei den 
Eisenbahnen der Welt werden jedoch zahlreiche Spur­
weiten verwendet, so daß eine gemeinsame Nutzung 
der· Fahrzeuge erst durch besondere technische Hilfsein­
richtungen ermöglicht wird. Neben mehreren Spurwei­
ten innerhalb einer Bahnverwaltung (z. B. 1435-mm­
Normalspur und 1000-, 900- bzw. 750-mm-Schmalspur 
bei der Deutschen Reichsbahn) stoßen aber auch im 
grenzüberschreitenden Verkehr unterschiedliche Spur­
weiten aufeinander. 

Im Bahnhof Brest befinden sich die 1435-mm-Strecken 
(Normalspur) der polnischen wie auch der meisten 
europäischen Bahnen und die 1524-mm-Strecken (Breit­
spur, in der UdSSR jedoch als Normalspur bezeichnet) 
del:' sowjetischen Staatsbahnen. Der durchgehende 
Eisenbahnverkehr wird neben der unterschiedlichen 
Spurweife im wesentlichen durch die Fahrzeugumgren­
zung und die Fahrzeugkupplung behindert. 

Früher gab es keinen durchgehenden Eisenbahnver­
kehr, da dafür einerseits die technischen Voraussetzun­
gen nicht gegeben waren und andererseits das geringe 
Verkehrsaufkommen diesen nicht erforderlich machte. 
Am Grenzbahnhof mußten die Reisenden umsteigen 
und die Güter umgeladen werden. Für die Reisenden 
war dies besonders bei viel Gepäck eine große Bela­
stung. Für das Umladen der· Güter wurden viele Ar­
beitskräfte benötigt, um die Aufenthaltszeit kurz zu 
halten. Jedoch waren Transportzeitverlängerungen, 

RiTd 1 Ausu·P"hseln der Drehoestelle beim Internationalen 
Scllnellzug Berlln-l\foskau Im Bahnhof Brest. Unter den 
hochgebockten \Vagenkßsten werden die Drehgestelle ausge· 
tauscht. Im 1/fntergrund slnd Reservedrehgestelle sowie der 
nichtumspurbare Zugteil mit PKP·Wagen im Abstellgleis zu 
sehen 
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Change of bogies in Brest 

Changement des bogies dans Ia gare de Brest 

Wagenstillstandszeiten und Gutbeschädigungen nicht zu 
vermeiden. 
Durch die steigende wirtschaftliche Zusammenarbeit 
der RGW-Länder wuchs der grenzüberschreitende Gü­
ter- und Reiseverkehr stark an. Für den Eisenbahnver­
kehr mit der UdSSR mußten deshalb technische Lösun­
gen gesucht ,,·erden, um die unterschiedlichen Spurwei­
ten zu überwinden. Mit Spurwechselradsätzen, bei de­
ren Entwicklung sich besonders die Deutsche Reichs­
bahn verdient gemacht hat, wird dieses Problem am 
besten gelöst. Die volle Einführung dieser Radsätze 
wird jedoch noch einige Zeit dauern. Als Übergangs­
lösung, bei der ab sofort der Reiseverkehr und ein Teil 
des Güterverkehrs verbessert werden, wechselt man 
komplette Drehgestelle (Bild 1) aus. Die Wagen der 
sowjetischen Staatsbahnen erhalten dabei für die Fahrt 
auf normalspurigen Gleisen Drehgestelle sowjetischer 
Bauart, die mit 1435-mm-Radsätzen ausgerüstet sind. 
Da diese wagentechnische Behandlung zeitraubend so­
wie arbeits- und kostenaufwendig ist, beschränkt sich 
dieses Verfahren auf Zuggruppen der internationalen 
Reisezüge und einige wenige Güterwagen. 
Wie werden die Drehgestelle gewechselt? Die Möglich­
keit, im Zweispurgleis eine Schiene für beide Spur­
weiten gemeinsam zu verwenden (Bild 3a), mußte aus­
scheiden, da die entstehende Spurrille zwischen den 
beiden Schienen für die größere Spurweite zu klein 
geworden wäre und so einen Fahrzeuglauf nicht ermög­
licht hätte. Außerdem wären durch die unterschiedli­
chen Gleisachsen Schwierigkei ten beim Einpassen der 
Drehzapfen aufgetreten. Die zweite Variante, die ein 
doppelspuriges Gleis mit vier Schienen (Bild 3b) vor­
sah, konnte wegen der unterschiedlichen Gleisachsen 
ebenfalls nicht angewendet werden. Man wählte des­
halb die Ausführung nach Bild 4, bei der ein Gleis mit 
1524-mm-Spur verlegt ist. In ihm sind Leitschienen an-

Bild z So steht der Drehgestellwechsel t:om Fenster der 
ObergangstUr aus. Das Drehgestell mit 1435-mm-Radsßtzen 
wi rd ausgefahren 
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Mitteilungen des DMY 

Cottbus 
Dem Bezirksvorstand Cottbus ww·den von der Reichs­
bahndirektion zwei Ms- und der Kinowagen zur Ver­
fügung gestellt. Nach der Ausgestaltung mit Modell­
bahnanlagen, Modellen und anderem Bild- und Werbe­
material wird der Ausstellungszug in der Zeit vom 
17. Oktober bis 8. Dezember 1966 den Bezirk der 
Reichsbahndirektion Collbus durchlaufen und auf den 
nachstehend aufgeführten Bahnhöfen für einen oder 
mehrere Tage stationiert werden: Cottbus, Wilhelm­
Pieck-Stadt Guben, Forst (Lausitz), Weißwasset·, 
Niesky. Görlitz, Hagenwerder, Löbau, Zittau, Ebers­
bach, Schirgiswalde, Bischofswerda, Kamenz, Hoyers­
werda, Ruhland, Elsterwerda, Doberlug-Kirchhain, 
Uckro, Lübben, Lübbenau, Calau und Senftenberg. 
Alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn 
sind zur Besichtigung des Ausstellungszuges einge­
laden. Die einzeJnen Besichtigungstage wet·den in der 
Tagespresse bekann tgegeben. 

Saa lfeld 
Die Arbeitsgemeinschaft Saalfeld (Saale) führt in det· 
Zeit vom 16. bis 20. November 1966 im Klubhaus der 
Jugend Saalfeld ihre 3. Modellbahnausstellung mit Be­
teiligung von Modellen aus der CSSR durch. 
Ofl'nungszeiten: 16. und 20. 11. von 10.00 bis 19.00 Uhr, 
am 17., 18. und 19. 11. von 14.00 bis 19.00 Uhr. Am 
20. 11. findet aus Anlaß des Besuches unserer Freunde 
aus Prag ab 14.00 Uhr ein Erfahrungsaustausch statt. 

Berlin, Sonneberg 
Die Arbeitsgemeinschaften E 44 Berlin und Lo~bahn­
hof Sonneberg haben einen Freundschaftsver trag abge­
schlossen. Ziel dieses Vertrages ist ein verstärkter 
Erfahrungsaustausch zwischen beiden Arbeitsgemein­
schaften und eine freundschaftliche Zusammenarbeit. 

Zwickau 
Die Arbeitsgemeinschaft Prof. J. A. Schubert, Zwickau, 
beabsichtigt., im IV. Quartal ein Modelleisenbahner-

Wagenkästen gefahren und dadurch gleichzeitig die 
alten Drehgestelle zur Normalspurseite herausgedrückt 
(Bild 2). Die Drehzap(enlaget· deckt man gegen Witte­
rungseinflüsse ab. Nach dem Einrichten der Drehge­
stelle wird der Wagenkasten abgesenkt. Nun werden 
die Drehgestelle mit dem Wagenkasten (Drehzapfen, 
Stoßdämpfer, Bremsgestänge) wieder verbunden. Auf­
sichtspersonal prüft die richtige Ausführung des Dreh­
gestellwechsels und den ordnungsgemäßen Zustand der 
Wagen. Danach wird von der Seite der 1524-mm-Spur 
der Zug durch eine Rangierlok zusammengestellt. Am 
Bahnsteig kommen weitere Wagen hinzu, und der in­
ternationale Schnellzug kann seine Fahrt Richtung 
Moskau fortsetzen. 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von I n­
teressenten zu "Wer hat - wer braucht?" sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-· 
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4JIC. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
l icht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

forum durchzuführen; dazu werden alle Interessenten 
aus Zwickau und Umgebung gebeten, die in den be­
kannten Modellbahnfachgeschäften von Zwickau und 
Aue ausgelegten Handzettel auszufüllen. 

Mitteilungen des Generalsekretariats 
Das Präsidium führte am 17. 9. seine 17. Sitzung durch. 
Es wurde über die Beteiligung des DMV am dies­
jährigen Internationalen Modellbahnwettbewerb und 
am MOROP-Kongreß in Budapest beraten. Das Prä­
sidium beschloß, gemäß Statut § 4 den 1. Verbandstag 
am 3. und 4. Dezember 1966 nach Schwarzburg (Thü­
ringen) einzuberufen. 

Tagesordnung: 1. Rechenschaftsbericht des Präsidiums 

2. Bericht der Zentralen Revisionskom­
mission 

3. Begründung der Beschlußvorlagen 

4. Diskussion 

5. Abstimmung über den Rechenschafts­
bericht des Präsidiums. den Bericht 
der Zentralen Revisionskommission 
und die Beschlußvorlage 

6. Wahl des neuen Präsidiums und der 
Zentralen Revisionskommission 

Wer hat- wer braucht? 

10/ 1 Verkaufe "Der Modelleisenbahner" Hefte 1, 4, 5, 
6/1963 sowie Hefte 5-12/1965 

10/2 Abzugeben : Fahrzeuge für Spur 0, naturgetreu, 
a lles Eigenbau: 

7 verschiedene Güterwagen, Gepäckwagen 
Pwgs-38, 3 Personenwagen, zweiachsig, mit Innen­
einrichtung 

Suche: 1 Lok BR 62 Spur HO (Bergfelde oder 
Liliput). 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

An det· Drehgestellwechselanlage sind selbstverständ­
lich noch weitere Einrichtungen vorhanden, z. B. Vor­
richtungen für das Auswechseln der Kupplung (Schrau­
benkupplung gegen Mittelpufferkupplung) und ein 
Kran, der für zusätzliche Arbeiten einsatzbereit zwi­
schen den beiden Behandlungsgleisen steht. Außerdem 
gibt es Wasseranschlüsse mit langen Schläuchen, um die 
Wasservorratsbehälter der Reisezugwagen wieder auf­
zufüllen. 
Während des Drehgestellwechsels bleiben die Reisen­
den in den Wagen, so daß es vorkommt, daß beim 
Drehgestellwechsel in frühen Morgenstunden ein Teil 
der Reisenden dieses technisch interessante Erlebnis 
verschläft. 
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lng. WERNER DIETMANN, Dessou 

Speichenradsätze einmal anders gebaut 

Meine Bauanleitung für Speichenradsätze in Gemischt­
bauweise (Metall/Zeichenkarton) wird hauptsächlich 
für die Nenngröße TT anzuwenden sein, denn bei 
Durchmessern über 20 mm dürfte die Stabilität in die­
ser Bauweise nicht mehr gewährleistet sein. Die von 
mir gebauten Modelle sind alle in Nenngröße TT ausge­
führt. Jeder Modelleisenbahner, der T riebfahrzeugmo­
delle selbst bastelt, stößt immer wieder auf die Schwie­
rigkeit, wo und wie er für seine Modelle die passenden 
Radsätze bekommt. Besonders kompliziert wird es, 
wenn es sich um Speichenräder handelt, die unübliche 
Abmessungen haben, wie zum Beispiel Treibräder mit 
einem Durchmesser von 1600 mm, in TT 13,3 mm, die 
im Handel nicht erhältlich sind. Noch kritischer wird 
dieses Problem, wenn es sich um Länderbahnmaschi­
nen handelt, die ohnehin schon kleinere Achsabstände 
haben. Ein Dampflokmodell wirkt aber erst richtig 
durch filigrane Speichenräder. 

Herstellung d er Radsätze 

Diese Beschreibung bezieht sich speziell auf den Treib­
radsatz der Lok der BR 015. Die Radsätze anderer Bau­
reihen fertigt man analog an. Die Abmessungen des 
Radreifenprofils sowie det· Radabstand sind den Nor­
men Europäischer Modelleisenbahnen NEM 311, 312, 
313 (.,Der Modelleisenbahner" 9/1959) entnommen 
(Zeichnung D 01.5/3). Der Radreifen muß gedreht wer­
den, wobei die Herstellung von Drehteilen keine 
Schwierigkeiten mehr bereiten dürfte (siehe "Der Mo­
delleisenbahner" 12/1959 und 8/1964). 

Messing- oder Aluminium-Rundmaterial 0 20 mm wird 
im Spannfutter eingespannt und mit einem Bohrer 
0 14 mm ausgebohrt und auf Fertigmaß I = 15,4 mm 
ausgedreht. Mit dem Drehmeißel, den man vorher nach 
dem Radreifenprofil schleift, geht man so weit in das 
Material, bis der Außendurchmesser S = 18,4 mm bzw. 
L = 16,6 mm erreicht ist (1. Arbeitsgang). Mit dem Ab­
stechmeißel trennen wir den Radreifen ab. Alle Rad­
reifen mit dem gleichen Durchmesser wet·den nun so 
hergestellt. Auf einen aus Stahl gedrehten Bolzen mit 
entsprechendem Durchmesser muß sich der Radreifen 
straft au!schleben lassen. Dabet bleibt der Bolzen im 
Futter eingespannt. Im 2. Arbeitsgang wird der Rad­
reifen der anderen Seite fertiggedreht Bei etwas Übung 
dauert die Herstellung eines Reifens nicht länger als 
15 Minuten (fertiger Radreifen Zeichnung D 01.5/4 (!)). 
Der gesamte Radstern wird aus Zeichenkarton angefer­
tigt. Dazu benötigen wir noch einmal den vorher ge­
nannten Bolzen, der jetzt auf Radreifeninnendurch­
messer minus 2mal Kartondicke abgedreht wird (ein 
genaues Maß kann nicht angegeben werden, da die 
Kartondicke verschieden ist - etwa 0,25 mm). Als näch­
stes wird ein Zapfen von 4 mm Länge und mit einem 
Achsdurchmesser angedreht (Radsatzadlse), der in 
diesem Falle 0 2 mm beträgt. Um diesen Bolzen legt 
man straff ein 2,2 mm breites Band aus Zeichenkarton. 
Die Enden werden vorher angeschärft und mit Duosan 
verklebt. Dieses Band dient als Felge (Zeichnung D 
01.5/4 (2)). Den Zeichenkarton schneidet man am besten 
m it einer Rasierklinge und einem Lineal. 

Nach dem Trocknen wird ein Radreifen auf diesen Bol­
zen mit Felge geschoben und auf. der Grundplatte 
(Kunststoff oder Holz), die vorher mit einer Bohrung 
in Achsdurchmesser (0 2 mm) versehen werden muß, 
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mit Duosan verklebt (Zeichnung D 01.5/4 @). Nach 
dem Trocknen ziehen wir den Bolzen wieder heraus. 
Rutscht die Felge dabei mit heraus, muß sie neu ein­
gelegt werden. Diese Form wird nun für die Herstel­
lung aller Radsterne verwendet, die noch beschrieben 
wird. Zur Fertigstellung des letzten Rades muß der 
aufgeklebte Radreifen entfernt werden, oder wi1· dre­
hen gleich am Anfang einen Radreifen mehr. Eine Tei­
lung auf der Grundfläche der Form erleichtert das Ein­
setzen der Speichen im ridltigen Abstand. 

Die Achse wird aus Silberstahldraht 0 2 mm und mit 
einer Länge von 15 mm hergestellt. Bei den angetrie­
benen Radsätzen handelt es sich um Achsen der Firma 
Zeuke (mit Plastschneckenrad). Um die Achse wird 
ebenfalls ein Kartonstreifen von 2,4 mm Breite straff 
gelegt, angeschärft und mit Duosan verklebt. Dieser 
Ring dient als Nabe (Zeichnung D 01.5/4 @). 
Zusammen mit der Nabe wird die Achse in die Form 
geschoben (saugend) und im Schraubstock eingespannt 
(Zeichnung D 01.5/4 @). 
Die Speichen werden ebenfalls aus Zeichenkarton her­
gestellt (Zeichnung D 01.5/3). Ihre Länge ist durch 
die Kartondicke bedingt und muß erst ermittelt wer­
den. Die vorher an den Enden mit Duosan versehenen 
Speichen können nun mit Felge und Nabe verklebt wer ­
den (Zeichnung D 01.5/4 @). Unsauberkelten und kleine 
Duosan-Klümpchen entfernt man mit einem Pinsel und 
Aceton. Als Gegengewichte kleben wir sicheiförmige 
Scheiben aus Pappe (0,5 mm dick) an entsprechender 
Stelle auf (Zeichnung D 01.5/3). Als Treib- bzw. Kup­
pelzapfen werden Gewindebolzen M 1 verwendet 
(Zeichnung D 01.5/3), die man im Kurbelkreis einklebt. 
Nach dem Trocknen schrauben wir auf den Treibzap­
fen eine kleine Mutter bis zum Ende des Gewindes 
fest auf. Dabei darf das Gewinde des Zapfens nicht 
über die Mutter hinausragen. Anschließend wird die 
Gegenkurbel (0,2 mm Messingblech; Gegenkurbelzap­
fen ist aus Kupferdraht 0 0,5 X 0,8 mm) in der rich­
tigen Stellung aufgelötet Bei Montage von Treib- und 
Kuppelstangen kann jetzt die Gegenkurbel beliebig 
entfernt oder wieder angebracht werden. Wer auf 
kleine Details großen Wert legt, klebt noch Reißhäute 
(auch als Schwimmhäute bezeichnet) ein. Ist alles gut 
getrocknet, dann kann der Radstern aus der Form her-

nichtzugroß 
nicht zu klein 
gerade richtig 
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Bild 1 TT·MO<Irll der Rckolok der Baureihl.' 011• noch ohne 1'1'1.'1b· u11d Kuppelstange-n 

ausgenommen werden. Nun wird er in einen Radreifen 
geschoben, so daß Reifen und Felge auf der Innenseite 
bündig abschließen, und verklebt. 

In dieses Rad wird eine Achse, die vorher an den En­
den leicht flachgefeilt wird, eingeklebt (Zeichnung 
D 01.5/4 7 ). Das andere Rad wird im entsprechenden 
Abstand nach Zeichnung D 01.5/3 aufgeschoben und 
verklebt (Winkel 7°23' beachten!). 'Beim Zusammenbau 
der Räder ist auf die Kurbelzapfenstellung zu achten. 

Der Radsatz erhält zuerst einen Anstrich mit ganz 
dünnem roten Lack. Anschließend wird noch mit dickem 
Nitrolack nachgestrichen. Die äußere Stirnseite des 
Radreifens versieht man mit einem schwarzen Anstrich. 
Ist der Nitrolack in den Karton eingedrungen und ge­
trocknet, hat der Radreifen eine Festigkeit, die kaum 
einem au~ Plaste hergestellten nachsteht. 

Scheint die Herstellung der Radsätze anfangs auch 
kompliziert zu sein, so geht sie jedoch bei etwas Übung 
ganz gut vonstatten. Aur jeden Fall hat man hierbei 

Bild z Ferrigl.'r Speichenradsatz 
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gegenüber dem Ausfeilen der Speichen einen großen 
Zeitgewinn. 

Die Lokomotiven 01 504, 508, 509, 511, 513, 517, 518 
müßten mit Boxpok-Radsätzen ausgerüstet werden. 
Hierfür gibt es zwei Möglichkeiten der Herstellung: 

1. Wir drehen das gesamte Rad aus Messing oder Alu­
minium, bohren die Aussparungen aus und feilen noch 
etwas nach. Dann müssen aber noch die Räder gegen­
einander isoliert werden (Einsetzen einer Buchse). 

2. Wir drehen nur den Radreifen, stellen aber Felge 
und Nabe auf die beschriebene Art und Weise her. In 
die Form (Zeichnung D 01.5/4 rs' ) werden zwei Karton­
scheiben eingesetzt, in die vorher mit einer Rasier­
klinge die Aussparungen geschnitten worden sind. Die 
beiden Scheiben werden gegeneinander durch Distanz­
stücke von 1,5 mm Dicke im Abstand gehalten. Die 
Maße für die Aussparungen wurden aus Gründen der 
Übersichtlichkeit nicht eingetragen. Sie werden am 
besten von der Zeichnung abgegrif[en. 

Bild 3 Lautrad-Drehgestell 
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Ich bin 32 Jahre alt und von Beruf 
Bau- und Möbeltischler. Vor drei Jahren 
hatte ich noch keine Ahnung vom M o­
dellbohn-Hobby, habe jedoch schon 
immer gern gebastelt. Da meine Anlage 
noch 1'hjähriger Bauzeit fertig ist. 
widme ich mich jetzt dem Triebfohrzeug­
bau. Meine Anlage in der Nenngröße 
HO ist 5,80 X 1,25/1,70 m groß und 
stellt eine Mi ttelgebirgslandschaft dar 
Sie entstand aus freier Phantasie und 
enthält eine zweigleisige Hauptbahn 
mit Nebenbahn sowie eine Schmalspur­
bahn. Landschaft und Gleise ruhen auf 
einer 16 mm dicken Tischlerplatte, die 
auf ein Meter hohen Böcken aufliegt. 
Etwa 80 m Gleise und 26 Weichen (Piko) 
und eine doppelte Kreuzungsweiche 
(Pilz) sind verlegt worden. Durch ein 
Blocksystem ist ein Mehrzugbetrieb 
möglich. D ie Züge werden durch eine 
Automatik gesteuert. Im 1,10 X 0,40 m 
großen Schaltpult sind Voltmeter, Am ­
peremeter und sieben Oberstromaus­
löser eingebaut. Es bestehen drei Fahr­
stromkreise. ln jedem der fünf Sohn­
hofsgle ise ist eine Entkupplungsschiene 
(Eigenbou) vorhanden. Die Ausfo hr­
signole sind mit dem Fahrstrom ge 
koppelt. Neben zwei Flügel - und einem 
Vorsignal sind nur Lichtsignale und 
Gleissperrsignale installiert. licht- und 
Gleissperrsignale sind Eigenbou. Die 
Weichen werden durch eine Druckknopf­
schaltung und die Schranken automa­
tisch vom Zug bedient. 34 Triebfohr­
zeuge, 32 Stück aus der DDR-Produktion 
und 2 Stück Eigenbou, und 135 Wogen 
können auf den Strecken verkehren. 
Brücken, Drehscheibe, Ringlokschuppen, 
Ellokschuppen, Kieswerk, Wasserturm, 
Bekohlungsonloge und Hotel mit Aus­
sichtsturm sind Eigenbou, ebenso die 
gesamte Fahrleitung sowie 78 einloche 
und 15 Doppei -Fohrleitungsmosten. Ne­
ben dem Läutewerk stellt die leucht­
schrift im Bahnhof .. Eibthol", die olle 
vier Sekunden abwechselnd in rot. grün 
weiß und gelb mi t der Werbung .. Kaffee 
M itropo" aufleuchtet, einen besonderen 
Effekt dar. 

Ernst Wolf, Rom stodr Cotho 
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EINE FERTIGE ANLAGE 
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Mein Sohn 

baut 

fleißig mit 

1100 

Ich bin 42 Jahre alt und zur Zeit Maler in einer PGH. 
Mein Sohn, 15 Jahre alt, baut seit 1963 fleißig mit. Die 
Verdrohtung, ein großer Teil der Hochbauten und die An· 
fertigung der Fahrleitung kommen auf sein Konto. Meine 
Anlage in der Nenngröße HO ist 4,16 X 1,50 m + 2,75 X 
1,10 m groß : außerdem ist noch die Fläche von 2,75 X 1,10 m 
geplant. Auf der Anlage, die eine Gebirgslandschaft zeigt, 
sind 50 m Piko-Gleis, 5 doppelte Kreuzungsweichen (Pilz) 
und 10 einloche Weichen (Piko) verlegt. Auf der eingleisi· 
gen Hauptbahn ist ein Mehrzugbetrieb möglich, da der 
Houpl·, Rongier· und Bergbahnhof unabhängig voneinon· 
der regelbar sind. Die vorhandenen Lichtsignale sind Eigen· 
bou. Im Hauptschaltpult befinden sich für die gesamte 
1\nloge olle etforderlichen Bedienungselemente. Durch Um· 

2!)4 

polscholter können die beiden anderen Schollpulte (lur 
Berg· und Rangierbahnhof) getrennt oder zugeschaltet wer· 
den. Dadurch ist die Bedienung durch drei Personen möglich. 
M it drei Trafos, die ihren eigenen Gleichrichter hoben, und 
dem Trafo im Hlouptpult kann die gesamte Anlage betrie· 
ben werden. Die Flächen fü r das Gelände wurden noch 
Verlegen der Gleise und Weichen mit Hortfaserplotten 
belegt, die Berge aus einem Drohtgeflecht gebildet und 
mit in Latex farblos getränktem Zeitungspapier mehrschich· 
t ig beklebt und noch dem Trocknen wieder mit Latex be· 
strichen und mit Streumehl je noch Zweck und Farbe 
bestreut. 

OvtHhct ßorhor~t. Dresden 
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Oipl.-lng. KARLHEINZ KAPLICK, Coputh über Potsdom 

Bauanleitung 

für eine 

Feldwegbrücke 

Auf vielen 1\Iodelleisenbahnanlagen, die oft bis ins 
kleinste Detail nachgebildet sind, bleiben die Brücken­
bauwerke Phantasiegebilde, die der Wirklichkeit nur 
entfernt ähneln. Deshalb soll hier eine kw·ze Anleitung 
zum Bau eines Modells einer Feldwegbrücke über zwei­
gleisige Reichsbahnstrecken gegeben werden. Das 
Brücken-Vorbild wird weitestgehend aus Fertigteilen 
.,zusammengestellt". Sowohl der Überbau als auch die 
mittleren Stützungen werden aus Betonfertigteilen 
gebildet, die in einem Betonwerk hergestellt, zur Bau­
stelle transportiert und dort montiert werden. Nur die 
Fundamente werden noch in der Ortbetonbauweise er­
richtet. Diese Fertigteilbauweise hat oftmals große 
Vorteile, besonders aber bei der Errichtung von Brük­
ken über Reichsbahnanlagen. Durch den Wegfall grö­
ßerer Schalarbeiten sowie -des sonst immer erforder­
lichen Lehrgerüstes werden nicht nur die Bauzeiten, 
sondern vor allem die Beeinträchtigungen des Zug­
verkehrs durch Langsamfahrstellen und besondere 
Schutzvorkehrungen auf der Baustelle bedeutend ver­
kürzt. Der Wert -dieser Bauweise wird klar erkannt, 
wenn man bedenkt, daß ein Lehrgerüst vom Zeitpunkt 
des Betonierens bis zum Beginn des Ausschalens etwa 
Yier Wochen stehen muß, wobei der Auf- und Abbau 
nicht eingerechnet ist. Dogegen ist die Montage einer 
Feldwegbrücke aus Fertigteilen mit drei Feldern, so 
wie sie hier vorgestellt wird, i'n drei bis vier Tagen 
beendet. 
Unser Brückenmodell soll aus Gips hergestellt werden. 
Damit lassen sich Bauteile in jeglicher Form ohne 
allzu große Mühe anfertigen. 
Die Umrisse des Bauteils werden auf ein Stück Blech 
übertragen und dann aus diesem als Negativ ausge­
feilt. Dabei muß man sehr sorgfältig arbeiten, <Ia sich 
Unregelmäßigkeiten sofort auf das Bauteil über­
tragen. 
Nun wird Gips angerührt und zwar so, daß dem 
Wasser solange Gips zugesetzt wird, wie dieser das 
Wasser aufnimmt, ohne daß Flecken von Gipspulver 
bleiben. Dann muß sich der Gips -setzen. Das über­
schüssige Wasser wird abgegossen. Nach kurzem Um­
rühren muß man warten, bis det· Gipsbrei die zum 
Ziehen der Teile notwendige Konsistenz erreicht hat. 
Der Brei darf nicht zu flüssig sein, da er sonst 7.U sehr 
verläuft; er darf auch nicht zu steif sein, da er dann 
beim Ziehen reißt. Den richtigen Zeitpunkt zu bestim­
men, ist Gefühlssache. 
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Der Gipsbrei wird auf eine Glasplatte oder besser 
auf eine Decilith-Schreibplatte gegossen und das Zieh­
blech mit dem Negativ an einer seitlichen geraden 
Führung (Holzleiste) durch den Gipsbrei gezogen. Das 
.,Positiv" bleibt stehen. Zur Verbesserung kann dün­
nerer Gipsbrei nochmals auf das Bauteil gegossen 
werden. Das Blech wird nochmals durchgezogen, bis 
ein sauberes Positiv vorhanden ist. Dieser Arbeits­
gang muß flott von der Hand gehen, da sonst der Gips 
zu früh erhärtet. 
Nach vollständigem Erhärten wird das Bauteil von der 
Unterlage gelöst; es kann nun vorsichtig mit der 
Laubsäge, aber auch durch feilen und bohren, bearbeitet 
werden. Auf diese Weise werden sämtliche Brücken­
teile einschließlich der Fundamente hergestellt und 
entsprechend den Zeichnungen des Bauplans bear­
beitet. Die Aussparungen in den Stützenfundamenten 
werden vorgebohrt und mit Hilfe eines Stechbeitels 
nachgearbeitet. Die Teile werden vor dem Zusammen­
bau mittels einer Lackspritze mit grauer Plakatfarbe 
gespritzt. 
Jetzt kann die Montage beginnen. Die Mittelstützen 
werden in die Aussparungen der Fundamente gesteckt, 
wie beim Vorbild verkeilt, jedoch nur mit Duosan 
statt mit Feinbeton vergossen. Die oberen Riegel klebt 
man auf die Stützen. Nachdem man die Unterbauten 
auf die Grundplatte geklebt hat, befestigt man die 

nicht zu gro(l 
nicht zu klein 
gerade richt~g 
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Überbaufertigteile au( den Fundamenten bzw. Riegeln. 
Nun werden die Randfertigteile mit den Gesimsteilen 
versehen, die wir nicht in Stücken, sondern als langes 
Band he•·stellen, und schon ist die Brücke montiert 
und im Rohbau fertig. Danach kann man das Bauwerk 
durch Fahrbahn (Beton) und Geländer ganz oder teil­
weise ,·en·ollständigen. Die Herstellung des anschlie­
ßenden Straßendammes erfolgt in der üblichen Weise. 

SchniH A-A 
91.8 

HO 11:: 1.· 1 

Zeigt man das Modell während des Baues auf der An­
lage. kann durch viele Kleinigkeiten ein lebhafter Bau­
stellenbetrieb dargestellt werden. 
Mit der hier beschriebenen Gipsbauweise werden fin ­
dige Modelleisenbahner nicht nur die angegebenen 
Bauteile, sondern noch viele andere Kleinigkeiten für 
ihre Anlage, wie Stützmauern und Bahnsteigkanten, 
herstellen können. 

Internationale Buchausteilung des Verkehrswesens in Prag 

Bücher und Zeitschriften der Verkehrsverlage aus fünf 
Ländern wurden im September in einer Ausstellung 
im Eingangssaal des Ministeriums für Verkeh1·swesen 
de1· CSSR in Prag gezeigt. Diese Literaturausstellung 
des Verkehrswesens wurde von den Verkehrs,·erlagen 
Moskau, Prag, Warschau, Budapest und Berlin durch­
geführt. 
Bei der Eröffnung der Ausstellung würdigte der Stell­
vertreter des Ministers für Verkehrswesen der CSSR, 
Ing. Mates Tichy, in seiner Ansprache die Initiative 
der Verkehrsverlage in ihrer intemationalen Zusam­
menarbeit und erklärte, die ausgestellten Bücher und 
Zeitschriften legten Zeugnis davon ab, wie das Ver-
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kehrswesen der sozialistischen Ländea· um die Ausbil­
dung hervorragender Fachleute, um die Einführung 
wissenschaftlicher Erkenntnisse in die Praxis und 
um den internationalen Erfahrungsaustausch bemüht 
sei. 
Die Ausstellung war nach Vel'lagen und nach den 
einzelnen Verkehrsträgern gegliedert. In 18 Vitrinen 
standen die Erzeugnisse der fünf Verkehrsverlage zur 
Schau. Modelle von Eisenbahn-Triebfahrzeugen, von 
Kraftfahrzeugen, Schiffen und Flugzeugen sowie die 
Anlage einer Modelleisenbahn waren in Beziehung zu 
den Exponaten gesetzt und erhöhten noch die Attrak­
tivität der Ausstellung. 
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RODIGER EBELT, Dresden 

Bauanleitung für einen Reko-Reisezugwagen 

Da die Modellbahnindustrie uns Modelleisenbahnern 
leider noch kein Modell des inzwischen überall vor­
kommenden Reko-Reisezugwagens B 3 ge beschert hat, 
habe ich einen Bauplan für das Modell eines dreiach­
sigen Wagens dieser Bauart ausgearbeitet. An Hand 
der ausführlichen Einzelteilzeichnungen dürfte auch 
ungeübten Bastlern der Nachbau nicht allzu schwer 
fallen. 
Infolge des langen Achsstandes und der dreiachsigen 
Ausführung ist zur verbesserten Kurvenläufigkeit des 
Wagens eine Achsenlenkung notwendig. Die mittlere 
Achse ist in beiden Richtungen jeweils 4,5 mm selten­
verschieblieh und lenkt damit gleichzeitig die äußeren 
Achsen auf den entsprechenden Radius ein. Bis zu 
einem Gleisradius von 380 mm ist mit dieser Anordnung 
ein einwandfreier klemmfreier Bogenlauf zu erreichen. 

Um die Rekowagen ,vorbildgerecht Puffer an Puffer 
fahren zu können (Bei diesen Wagen wirkt eine Lücke 
besonders unschön!), ist eine Spezialkupplung not­
wendig. Nach einer Anregung im "Modelleisenbahner", 
Sonderheft 1960, verwendete ich die sogenannte Hebel­
stangenkupplung. Durch eine selbsttätige Drehpunkt­
verlagerung vergrößerte sich durch diese Kupplung bei 
Bogenfahrt der Abstand odet• äußeren Puffer, während 
der innere etwa beibehalten wird. Die Verbindung 
von einem Wagen zum anderen erfolgt durch eine 
Steifkupplung an der Hebelstange. Wird der Zug im 
Betrieb nicht getrennt, ist zu empfehlen, die verein­
fachte Ausführung "a" (Teile 38 und 39) zu verwenden. 
Bei dieser Ausführung wird an die Hebelstange, Teil 20, 
(gegenüber Ausführung "b" verlängern!) jedes Wagens 
eine Ose (Durchmesser 0,8 mm) gebogen und beide 
Wagen durch Teil 39a (Cu-Draht 0 0,5 mm) verbunden. 
Die Länge dieser Drahtöse ist so zu bemessen, daß sich 
die Puffer auf geradem Gleis noch nicht berühren 
(Spiel wegen eventueller Gleisunebenheiten nonven­
dig). Durch Aufbiegen einer Ose können die Wagen 
getrennt werden. Sollen nun die Wagen im Betrieb 
getrennt werden können, ist der Kupplungskopf "b" 
zu verwenden. Voraussetzung zum einwandfreien Ar­
beiten der Kupplung "b" ist ein genaues Anlöten des 
Kopfes, Teil 38b, an der Hebelstange, Teil 20. Zu be­
achten ist, daß die eingerasteten Kupplungsköpfe zweier 
Wagen fast nicht zueinander beweglich sein dürfen und 
trotzdem ein leichtes Kuppeln möglich ist (beim Biegen 
von Teil 39b beachten!). 
Die Herstellung des Wagenkastens bereitet keine allzu 
großen Schwierigkeiten. Sollen gleichzeitig mehrere 
Wagen gebaut werden, empfiehlt es sich, die entspre­
chenden Teile 1 gleichzeitig zu bearbeiten (zusammen­
löten oder -schrauben). Zuerst werden die Fenster­
ecken nach Maß gebohrt, und dann wird von Bohrungs­
mitte zu Bohrungsmitte mit der Laubsäge das Fenster 
ausgearbeitet. Der "Sicherheitsabstand" ist notwendig 
wegen eines eventuellen Schräglaufes des Sägeblatts. 
Die Fase oder Türeinfassung bei Teil1 erreicht man 
bei dem dünnen Blech durch leichtes Umbiegen der 
Kanten. 
Nach dem Zusammenlöten von zwei Stücl<en des Teils 1 
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sind die Zwischenwände, Teil 4, anzubringen (auf 
gleiche Höhen wie Stirnseiten ausrichten!). Gleich­
zeitig mit Teil 4 sind die in der Aussparung von 
Teil 4 liegenden unteren Fens:erhalter, Teil 10, ein­
zubringen und anzulöten. In die unteren Aussparungen 
der Trennwände sind nach dem Türeinbau die Boden­
befestigungswinkel, Teil 7, anzubringen. Die wei tere 
Komplettierung des Wagenkastens macht keine Schwie­
rigkeiten. Nach dem Anstrich des Kastens (grün, Zier­
leiste elefenbein, unterer Rand schwarz) können die 
Fenster mit Celloostreifen "\'erglast" werden. Die 
Streifen werden zwischen Teile 10 und 11 eingeschoben, 
dann kann man Teil 11 eventuell etwas zudrücl<en. 
Die Türfenster werden eingeklebt. Hinter die Schluß­
lichtbohrung wird rotes Cellon geklebt, so daß der 
Zugschluß eventuell beleuchtet werden kann. 

An die Stirnseiten wird die Gummiwulst aus IsoHer­
oder Gummischlauch 0 2 bis 2,5 mm angeklebt. Der 
Durchmesser kann auch etwas größer sein, wenn 
sehr weicher Schlauch zur Verfügung steht, der 
sich beim Kuppeln der Wagen etwas zusammendrückt 
(wie beim Vorbild). 
Auf die Bodenplatte, Teill4, werden die Teile Hl und 22 
aufgelötet Die Bodenplatte muß mit ihren nach oben 
umgebogenen Stirnseiteneinschnitten zwischen die 
Stirnwandtüren des Wagenkastens passen. Bündig mit 
den Stirnwandtüren werden unter die Bodenplatte 
die Pufferbohlen, Teil 15, gelötet, in die vorher die 
Puffer eingelötet bzw. geschraubt wurden. Nachdem 
die Kupplungsteile 19 und 20 eingebaut sind, wird 
hinter die Pufferbohle der Drahtbügel, Teil 16, gelötet, 
der eine Bewegung der Hebelstange nach unten ver­
hindert. Danach können auch die Federbefestigungs­
winkel, Teil 37, angelötet, und die Feder, Teil 36, kann 
eingehängt werden. 
Anschließend baut man aus den Trittbretthaltern, 
Teil 24, und den Trittstufen, Teile 25 und 26, die Ein­
stiege zusammen und lötet sie aui die Bodenplatte auf. 
Dabei muß die Oberkante von Teil 25 auf Teil 18 auf­
sitzen. 
Auf die äußeren Achslager werden die Lenkhebel, 

nicht zu g r o f3 
nicht zu klein 
gerade richtig 

~ 
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St!lekllste 

Abmessung 
Tel! Benennung StUck (mm) Werkstoff 

41 Sechskantmutter M 2 handelsUblieh 
40 Zylinderkopfschraube 

M2 X 5 6 handelsUblieh 
39 KupplungsbUgel {I) s. Zeichnung Cu-Draht 
38 l<upplungskopf (2) s. Zeichnung Weißblech 
37 Federbefestigung u.sx 2x t,5 Weißblech 
36 Zugfeder 0 0,1 Stahldraht 
35 Puffer 2 P. handelsUblieh 
34 Gummiwulst 2 P. 0 2 (- 2,5) Isollerschlauch 
33 Radsatz 3 handelsUblieh 
32 mltUeres Achslager handelsObiich 
31 äußeres Achslager handelsUblieh 
30 Abortrohr 

(aus Schraube M 2 X 8) 1 handelsUbllch 
29 Hauptschalter 

für elektrische Heizung 1 10 X 2,5 X 2 MS/Cu 00,5 
28 Bauerlekasten 1 12 X sX s Ms/Cu 0 0,5 
27 Heizkupplungsdose 2 5 X 2 X 2,5 Ms 
26 untere Trittstufe 3 X 15 X 0,5 Ms 
25 obere Trlllstute L2X 3X 15 Ms 
24 Trlllbrellhnlter 4 X 5 X 0,3 Weißblech 
23 Befestigung !Ur mlttl. 

Achslager (lösbar) 13 X 9 X 0,3 Weißblech 
22 Befestigung !Ut· mlttl. 

Achsloger (fest) 13 X 4 X 0,3 Weißblech 
21 Lenkhebel 33 X 3 X 0,3 Weißblech 
20 Kupplungshebel 15 X 3 X 0,3 Weißblech 
19 Ausgleichshebel 33 X 4 X 0,3 Weißblech 
18 Ausgleichshebelkas ten 34 X 6,5 X 0,3 Weißblech 
17 FangbUge I QlO,SX 18 Cu 
16 Fangbügel; 

Auslenkhebel 3 00,5 X 25 Cu 
15 Pufferbohle 34 X 4 X o.s Ms 
14 Wagenkastenboden I 34 X 145 X 0,5 Ms 
13 Heizkupplungskasten 2 1.5 X 1,5 X 8 Weißblech 
12 Helz.kupplung 2 s. Zeichnung Ctl/Isollerschl. 
II Fensterbefestlgungs-

haken 18 00.SX 4 Cu 
10 Fensterhalterungsrlnne 2 s. Zeichnung Weißblech 
9 TOrgriff 00,sX& Cu 

Ubergangstrlttblech 6 X 14,5 X 0,3 Welßblech 
Boden blech-
betesttgungswlnkel L 5 X 2 X 145 Ms 
DachentiUfter 4 s. Zeichnung Ms 
SchiebetOr 2 17 X 23,5 X 0.3 Weißblech 
Trennwand 31 X 34 X 0,3 Weißblech 
ObergangstUr 2 23 X 26 X 0,3 Weißblech 

2 Dach I 46 X 146 X 0,3 WelOblech 
I Selten- und Stirnwand 2 s. Zeichnung Weißblech 

Teil 21, ·aufgelötet, die nach Montage in den Drah tbügel, 
Teil 16, auf dem mittleren Achslager eingreifen. Die 
äußeren Achslager werden drehbar angeschraubt 
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Dreiachsiger Releo-Refsezug­
wagen auf dem Bahnhot 
Halberstadt (Aufnahme Julf 
1964) 

Foto: Gottfrled Köhler, 
Berlln 

(Schraube M 2, Teile 40/41) oder genietet, das mittlere 
Lager wird durch Teil 23 verschiebbar gehalten. Zu 
beadllen ist, daß am mittleren Lager, dem Vorbild 
entsprechend, an den handelsüblichen Achslagerblen­
den die Bremsklötze entfernt werden. 

Nach Anbau des Batteriekastens, des Abortrohres und 
des Schaltei'S für die elektrische Heizung ist das Unter­
gestell fertig. Wenn auf der Anlage reiner Dampf­
oder Dieselbetrieb vorgesehen ist, können unter Um­
ständen die Einrichtungen für elektrische Heizung 
(Teile 12, 13, 29) entfallen. 

Nach Montage des Wagenkastens auf das Untergestell 
ist das Modell des Rekowagens B 3 ge aus der Eigen­
bauwerkstatt fertig und - wenn sich noch einige Wagen 
dazugesellt haben - die Anlage um einen modernen 
Personenzug bereichert, der besonders durch das ge­
schlossene Außere besticht und auch bei großer Länge 
trotz der großen Achsabstände eine ausgezeichnete 
Kurvenläufigkeit zeigt. 

Kontaktkomitee zwischen DDR und Österreich 
gebildet 
Zur Konstituierung des .,Kontaktkomitees für Fragen 
des Verkehrs zwischen der Deutschen Demokratischen 
Republik und der Republik Österreich" trafen sich am 
25. Juli in der Hauptstadt der DDR, Berlin, Vertreter 
des Ministeriums für Verkehrswesen der DDR und der 
Bundeskammer der gewerblichen Wirtschaft der Re­
publik Österreich. 
Die Beratung, die im Geiste eines guten Einvernehmens 
verlief, diente dem Ziel, die Zusammenarbeit auf dem 
Gebiet des Verkehrswesens zwischen der Deutschen 
Demokratischen Republik und der Republik Osterreich 
zu vertiefen und zu erweitern. 
Das Kontaktkomitee wird sich mit Fragen der Förde­
rung des Verkehrs, vorwiegend des Güterverkehrs, 
zwischen der DDR und Osterreich und dem Transit 
über diese Länder - einschließlich des Seetransports -
befassen. 
Das gemeinsame Protokoll über die Bildung des Kon­
taktkomitees wurde seitens der DDR von Reichsbahn­
Direktor Hans-Rudolf Hinzpeter, Leiter der Abteilung 
für Internationale Angelegenheiten (I) im Ministerium 
für Verkehrswesen der DDR, und seitens der Bundes­
kammer der gewerblichen Wirtschaft Osterreich von 
Kommerzialrat Arnold Friesz, Vorsitzender des Ver­
kehrspolitischen Ausschusses der Bundeskammer der 
gewerblichen Wit·tschaft, unterzeichnet. 
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CERHARD ARNDT, Dresden 

Irrweg und Weg zur Superbahn 
JIO>KIIbiH nyTb H nyTb K CJIHWKOM 60JJbWOH li<CJIC3HOH .1\0p ore 

Wrong way and way to tbe super-railway 

Faux chemln et vole au super·chemln de fcr 

Der Gedanke, eine Superbahn mit großer Spurweite zu bauen, um größere Geschwin­
digkeiten zu erreichen und größere Mengen Fracht befördern zu können, tauchte 
verschiedentlich in der WeLt auf. Zum Plan wurde der Gedanke durch das faschistische 
Hitler-Regi.me, das für seinen verbrecherischen Krieg und für die Ausplünderung 
der besetzten Gebiete, besonders in der UdSSR, eine Superbahn bauen lassen wollte. 
Bis über die ersten Streckenvermessungen und einige Entwürfe von Superbahn­
Lokomotiven ging die Realisierung des Plans nicht hinaus. Aussicht auf Verwirk­
Uchung eines Superbahn-Projektes kann jedoch nur ein Plan haben, der das friedliche 
Zusammenleben der Völker der Welt als Grundlage betrachtet, wie zum Beispiel der 
Vorschlag sowjetischer Ingenieure für den Bau einer Superbahn. 
Die Zeichnungen der Bilder 1, 2 und 3 wurden nach Original-Lichtpausen der Loko­
motivfabriken Henschel und Borsig angefertigt. Mit ihrem Abdruck in unserer Zeit­
schrift werden die Zeichnungen, die als dokumentarisches Material über die Expan­
sionsbestrebungen des deutschen Imperialismus anzusehen sind, unseres Wissens zum 
ersten Male ve röffentlicht. Die Redaktion 

Entwicklung von Breitspurbahnen 

Als vor etwa 140 Jahren in England die Entwicklung 
der Eisenbahn ihren Anfang nahm, gab es auf dem 
Gebiet der Technik noch keine Normung. In vielen 
Ländern begannen Privatgesellschaften, Eisenbahnen zu 
bauen. Für die Gesellschaften war es jedoch schwierig, 
Lokomotiven zu beschaffen, da als einzige in der Welt 
Robert und Georg Stephenson Lokomotiven bauten, 
und zwar mit einer Spurweite von 4 Fuß 8Y," 
= 1435 mm. So kam es zur unfreiwilligen Normung 
vieler Eisenbahnen, denn Stephenson hielt an seiner 
einmal gewählten Spurweite fest. Im Laufe der Zeit 
baute man in manchen Ländern auch Eisenbahnen in 
anderen Spurweiten, deren Abmessungen nach dem 
Metrischen System oder dem Zollsystem erfolgten. 
So wurden zum Beispiel schmale Spurweiten zum Teil 
aus finanziellen Gründen (geringes Verkehrsaufkom­
men, geringe Anlagekosten) und auch aus technischen 
Gründen (Überwindung von Gebirgen) angewendet. 
Man baute auch Bahnen mit ·breiteren Spurweiten, 
so zum Beispiel in Irland eine mit 1600 mm, in Ruß­
land eine mit 1524 mm und auf der Iberischen Halbinsel 
eine noch breitere mit 1674 bzw. 1676 mm, obwohl zu 
dieser Zeit bereits ein großer Teil der Eisenbahnen in 
Europa normalspurig war. Abet· auch in Baden gab es 
die Breitspur von 1600 mm bis zum Jahre 1857. Die 
Wahl einer bestimmten Spurweite hatte neben den 
finanziellen und technischen Gründen auch strategische 
Gründe. Die unterschiedlichen Spurweiten wirkten sich 
zur damaligen Zeit kaum auf die Leistungsfähigkeit 
der Lokomotiven oder der Bahnen aus, zumal das 
Lichtraumprofil nur wenig voneinander abwich und 
bei breiteren Spurweiten zum Teil schmaler war als 
bei der Normalspur. 
Der große Gegenspieler Stephensons, Brünne!, veran­
Jaßte die neugegründete Greath Western Railway, eine 
Spurweite von 2135 mm zu bauen. Diesem Bau einer 
Breitspurbahn lag der Gedanke zugrunde - der seiner 
Zeit weit voraus war -, die Geschwindigkeit zu stei­
gern. Das bedeutend größere Lichtt·aumprofil gestattete 
ganz andere Lokomolivkonstruktionen mit weit grö­
ßeret· Kesselleistung. Nach dem Stand der damaligen 
Technik glaubte man, de1· Kessel müßte eine tiefe 
Schwerpunktlage haben. Da bot die Breitspur Brünnels 
natürlich ganz andere Möglichkeiten als die Normal­
spur. Das Wort "Normalsp~r" zeigt, daß sich die 
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"Stephenson'sche Spur" , wie sie damals oft genannt 
wurde. durchgesetzt hatte. Es gab auf der Welt bereits 
überwiegend Strecken mit 1435 mm Spurweite. Brün­
nels Gedanke in bezug auf die Beeinflussung der Spur­
weiten war etwa 25 Jahre zu spät gekommen. Im 
Jahre 1892 wurde auf Grund von Gesetzen, die man 
erlassen hatte, um den Spurweitenkampf zu beenden, 
die letzte Strecke der Greath Western Railway auf 
Normalspur umgenagelt. Ein Überbleibsel aus dieset· 
Breitspurperiode ist heute noch auf den Azoren 
mit der 7-Fuß(= 2135 mm)-Breitspurbahn vorhanden. 
Diese wurde 1861 für den Bau des Hafens angelegt und 
wird auch heute noch für den gleichen Zweck verwen­
det, nämlich Steine für den Hafen- und Molenbau sowie 
für Instandsetzungsarbeiten zu transportieren. Die B­
gekuppelten Lokomotiven stammen alle aus England 
und sind zum Teil erst 1880 und 1897 nach den Azoren 
gekommen. Es ist anzunehmen, daß es Breitspurloks 
sind, die auf Grund der Umspurung von den englischen 
Eisenbahngesellschaften nicht mehr gebraucht wurden. 
Für den Bau einer so ·breiten Spur lag auf den Azoren 
kein besonderer Grund vor, außer dem einen, daß man 
die Lokomotiven wahrscheinlich sehr billig kaufen 
konnte. 

Die Superbahn für den Krieg 
Die Entwicklung der Technik machte es möglich, daß 
um 1900 auch auf Normalspurstrecken hohe Geschwin­
digkeiten (203 km/h bei Versuchsfahrt auf der Strecke 
Marienfelde-Zossen) gefahren werden konnten, so daß 
für den Bau einer Breitspurbahn keine Notwendigkeit 
mehr vorhanden war. Trotzdem kam der Gedanke 
daran nicht mehr zur Ruhe, wenn er auch unter ganz 
anderen Gesichtspunkten verwirklicht werden sollte. 
In Deutschland kam der Plan auf, große Gütermengen 
schnell über verhältnismäßig große Entfernungen zu 
transportieren. Hierbei ging es jedoch nicht um Fracht, 
die dem friedlichen Handel zwischen den Völkern 
diente. Im Jahre 1941, kurz nach dem räuberischen 
Überfall der faschistischen deutschen Armeen auf die 
Sowjetunion stellten sich fast unlösbare Nachschub­
schwierigkeiten heraus. Die eingeleiteten Maßnah­
men - Streckenneubau und Umspurung, Produktion 
von Kriegslokomotiven, die besonders für den Ostein­
satz konstruiert wurden - zeigten nicht den von der 
faschistischen Führung gewünschten Erfolg. Neben der 
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Möglichkeit, große Mengen Truppen zwischen den Fron­
ten im Westen und Osten schnell umzusetzen, sollte vor 
allem der Nachschub zu den Fronten und der Ab­
transpor t der landwirtschaftlichen, industriellen und 
bergbauliehen Güter lbesonders aus den besetzten so­
wjetischen Gebieten bewerkstelligt werden. So leitete 
man schon kurz nach Beginn der Kampfhandlungen 
gegen die UdSSR Untersuchungen zum Bau einer Breit­
spurbahn ein. Diese waren Ende 1942 so weit gediehen, 
daß man eine Spurweite von 3 Metern festgelegt hatte. 
Von den großen Lokomotivfabriken, wie Henschel und 
Borsig, lagen Entwü1'fe von Lokomotiven für diese 
Bahn vor. Auch die Waggonfabriken, wie MAN, be­
faßten sich mit der Konstruktion von Wagen mit über 
500 t Tragfähigkeit. Die Streckenführung war von 
Paris über Berlin nach Warschau und !VIoskau geplant. 
Im östlichen Teil wurden dann bereits Vermessungen 
für die Trasse durchgeführt. Die Firma Henschel & 
Sohn in Kassel befaßte sich mit dem Entwurf von 
Lokomotiven mit dieselelektrischem Antrieb. Dabei 
sollten langsamlaufende Sdliffsdieselmotoren mit Gene­
ratoren gekoppelt werden. Die Achsfolge einer solchen 
Schnellzuglokomotive (Bild 1) wird zum Beispiel bei 
einer Höchstgeschwindigkeit von 200 km/h mit 3'Co2' 
+ 2'Co2' + 2'Co2' + 2'Co3' angegeben. 
Nachfolgend einige technische Daten dieser Schnellzug­
lok: 

Spurweite 
Treibraddurchmesser 
Laufraddurchmesser 
Treibradachsstand 

3000 mm 
1800 mm 
1200 mm 
4200 mm 

Radstand des dreiachsigen Drehgestells 
Radstand des zweiachsi~:en Drehgestells 
größte Breite 

3000 mm 
2300 mm 
5000 mm 

größte Höhe 
größte Länge 
Reibungslast 
Dienstmasse 
ötvorrat fUr eine Reichweite 
Antrieb der Lok 

H!lfsbetrieb der Lok 

Zugkraft, max. 
Geschwindigkeit, max. 

6650 mm 
60m 

300 Mp 
750 t 

von 1000 km 25 t 
4 MAN-Dieselmotoren mit je 
5500 PS = 22000 PS mit 
700 m!n-• 
4 MAN-Dieselmotoren (vlertakt) 
mit je 300 PS = 1200 PS mit 
1100 m!n- • 

Leistung, max. am Treibradumfang 

75 Mp 
250 km/h 

18000 PS 

Die Achsanordnung einer dieselelektrischen Güterzug­
lokomotive (Bild 2) wird mit Do'Do'Do' + Do'Do'Do' 
angegeben. Auch hierzu einige technische Daten: 

Spurweite 3000 mm 
Treib raddurcl1mcsser 1250 mm 
Radstand eines Drehgestells 5000 mm 
Drehgestellabstand 7950 mm 
Gesamt-Radstand 39 750 mm 
größte Breite 5700 mm 
größte Höhe 6650 mm 
größte Länge 48 m 
Reibungslast 800 Mp 
Dienstmasse 800 t 
ölvorrat fUr eine Reichweite von 500 km 26 t 
Antrieb der Lok 4 MAN-Dieselmotoren mit 

Je 5500 PS = 22 000 PS 

Hil!sbetrieb der Lok 

Zugkraft, max. 
Geschwindigkeit, max. 

mit 700 min-t 
2 MAN-Dieselmotoren 
(viertakt) mit je 600 PS 
= 1200 PS mit 600 min-• 

200 Mp 

Leistung, max. am T reibradumfang 
100 km/h 

18 000 PS 

Von der Lokemotivfabrik Borsig wurden dagegen 
Dampflokomotiven mit La-Mont-Kessel für Kohlen­
staubfeucrung entworfen (Bild 3). Hier dienten offen­
sichtlich die ortsfesten Kraftwerke als Vorbild. Dar­
über hinaus gab es aber auch Entwürfe mit Regel­
kesselausführung und Ölfeuerung. Für die Übertra­
gungselemente von den Dampfturbinen auf die Räder 
war ein turbomechanischer AEG-Federtopf-Einzelachs-
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antrieb vorgesehen. Es wurden aucl) Untersuchungen 
mit Dampfmotorantrieb nach dem Vorbild der Bau­
reihe 19 der Deutschen Reichsbahn durchgeführt. Von 
den drei bekannten Entwürfen war ein Entwurf für 
Geschwindigkeiten von 70 bzw. 100 km.'h, ein weiterer 
für 200 km/h und der dritte für 250 km,ih vorgesehen. 
Die Vorräte wurden hier für 500 km bemessen, wäh­
rend die Diesellokomotiven 1000 km ohne zu tanken 
durchfahren sollten. 

~ --6000 ---
i 
I 

I 
I 

I 

l. 
]000 

Bild 4 
LichtraumprofiL 
fiir eine ßalm 
mit 3m 
Spurweite 

Technische Daten der Lokomotiven mit La-Mont­
Kessel (Bild 3) : 
GesChwindigkeit 
AChslast 
AChsanordnung 
Reibungslast 
Dauerleistung am 
Radumfang 
Leistung der 
Fahrturbine 
Leistung der 
Abdampfturbine 
Nennleistung des 
Turbo-Generators 
Gesamtlänge 
TreibraddurCh­
messer 
Laufraddureh· 
messer 
Kessel 
Antrieb 

Antrieb der 
Hilfsmaschinc 
Bremsen 

308 

250 k m/h 200 km/h 100 km/h 
25Mp 25 Mp 35Mp 

2 X 4 Eo 4 4 Fo 4 3 X 2 Fo 2 
250 Mp !50 Mp 630 Mp (41,5) 

21 800 PS 12 900 PS 27 200 PS 

23 000 PS 13 600 PS 28 650 PS 

2 X 720 PS 860 PS 3X600PS 

2 X 500 kW 560 kW 3 X 380 kW 
58,9 m 29.9 m 79,5 m 

I 650 mm 1750 mm 1 GOO mm 

1 250 mm 1 250 mm 1 250 mm 
La-Mont-Zwangsumlattf·Dampfkessel 
turbomeel1anisCI1cr AEG·Fcdcrtop!· 
Einzelachsantrieb 
Elektromotor 

Scheibenbremsen an allen Rädern 

Technische Daten 
Gesrowindigkeit 
AChslast 
AChsanordnung 
der Lok 
Arnsanordn•mg 
des Kühltende•·s 
Reibungslast 
Gesamtmasse 
Gesamtlänge 
TreibraddurCh­
messer 
Lauf· und Tender­
raddurchmesser 
Masel1!nenbauart 
Kessel 
Feuerung 
Antrieb 

Vorräte für 500 km 
kleinster Krüm­
mungshalbmesser 

der Lokomotiven mit Regelkessel: 
250 km/h 200 kn1}h 70 km/h 
20Mp 20Mp 30Mp 

3 X 3 Fo 3 3 X 3 Eo 3 3 X 2 Fo 2 

2 X 5' 5'T 2X3'3'T 
480 Mp 300 Mp 540 Mp 

1336 t 882 t 870 t 
149m 102m 67,5 m 

1750 mm 1750 mm 1600 mm 

1250 mm 1250 mm 1250 mm 
Dampfturbinen 
Regelbauart 
Ölfeuerung 
AEG-Federtopf-
Einzelaehsantricb mit Zahnrädern 

3GO m 

Das große Lichtraumprofil (Bild 4) bot. den Lokomotiv­
konstrukteuren die Möglichkeit, solche Wege bei der 
Konstruktion zu gehen, die bisher kaum oder mit wenig 
Erfolg beim Bau von üblichen Lokomotiven angewandt 
wurden. So ungewöhnlich wie die Konstruktion war 
auch die Aufgabe dieser Bahn. Sollte sie doch dazu 
dienen, fremde Völker zu unterdrücken und auszu­
rauben. 

Die Superbahn für eine friedliche Welt 
Waren die Pläne <ler deutschen Imperialisten für den 
Bau e iner Superbahn auf der Grundlage ihrer kriege­
rischen Unternehmungen zustande .gekommen, so ist 
der Vorschlag sowjetischer Ingenieure für den Bau 
einer Superbahn mit der Spurweite von 4,50 m nur auf 

- der Basis einer friedlichen Welt zu verwirklichen. Unter 
der Voraussetzung einer weltweiten Abrüstung würden 
große Summen für die Entwicklung der Technik zum 
Wohle der Menschheit frei werden. Ein Teil dieser 
Mittel müßte auch für das Verkehrswesen verwendet 
werden. In vielen Ländern sind die Ausgaben für die 
Rüstung heute bedeutend höher als der Bau dieser 
Superbahn kosten würde. Die moderne Wissenschaft 
und Technik ist in der Lage, die Forderungen für den 
Bau ein~ solchen Projektes zu erfüllen. Bei der Spur­
weite von 4,50 m wäre es möglich, die Wagen so groß 
zu konstruieren - etwa 1500 t Tragfähigkeit -, daß 
in einem Wagen die Ladung eines kleinen Schiffes 
untergebracht werden könnte. Natürlich würde man 
heute auch andere Lösungen bei der Konstruktion der 
Lokomotiven finden, wie z. B. den Antt·ieb durch Atom­
energie. Aus Bild 5 ist die geplante Linienführung 
dieser Supereisenbahn zu ersehen. Die moderne Tech-

Bild 5 Geplante Ltnlenfil/1· 
n.wg einer Super-Eisenbaltn 
mit 4,50 m Spurweite 
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Delegiertenkonferenz des Bezirks Cottbus 
Am 27. Juni 1966 fand im Kulturhaus der Reichsbahn­
direktion Cottbus die Delegiertenkonferenz des Bezir­
kes Cottbus des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 
statt. Der Vorsitzende des Bezirksvorstands, Reichs­
bahn-Direktor Hof!', würdigte in seinem Rechenschafts­
bericht die gute Arbeit des Bezirksvorstands und die 
Leistungen der einzelnen Arbeitsgemeinschaften und 
wies auf die Ziele und Aufgaben des Verbandes hin. 
Der Generalsekretär des Deutschen Modelleisenbahn­
Verbandes, Helmut Reinert, ging in seinen Ausführun­
gen auf die bisherige Arbeit des Bezirksvorstands 
ein und überbrachte die Grüße des Präsidenten des 
Verbandes, Staatssekretär und erster Stellvertreter des 
Ministers für Verkehrswesen Helmut Scholz. Nach der 
Diskussion wurden der Bezirksvorstand und die Revi­
sionskommission einstimmig entlastet. Für besonders 
gute Mitarbeit und Leistungen wurden sechs Ange­
hörige einzelner Arbeitsgemeinschaften mit Buch- und 
Sachprämien ausgezeichnet. Dem Sekretär des Bezirks­
vorstands, RudoJ( Starus, wurde für seine vor bild­
liche Verbandsarbeit durch das Ministerium für Ver ­
kehrswesen die Verdienstmedaille det· Deutschen 
neichsbahn verliehen. 

Nach de1· Wahl der Delegierten für den Verbandstag 
fand die Neuwahl des Bezirksvorstands statt. Der bis­
herige Vorsitzende, Reichsbahn-Direktor HolT, bat, von 
seiner Funktion entbunden zu werden, da es ihm die 
Aufgaben als Präsident der Reichsbahndirektion und 
andere gesellschaftliche Verpflichtungen nicht mehr 
ermöglichen, aktiv füt· den Verband tätig zu sein. Als 
neues Mitglied des Bezirksvorstands übe1·nahm der 
Vizepräsident op. D., Reichs bahn-Oberrat Gerha rd Erd­
mann, den Vorsitz des Bezirksvorstands. Die Aufgaben 
des Sekretärs übernahm weilerhin Rudolf Starus. 

R. St. 

nik kennt heute keine Schwierigkeiten in der Unter­
tunnelung von Gebirgen und Meeresarmen. So werden 
zum Beispiel Versuchsbohrungen für einen Eisenbahn­
tunnel zwischen England und Frankreich unter der 
Straße von Calais durchgeführt. Ebenso wäre es mög­
lich, mit. Hilfe eines Dammes die Behringstraße zwi­
schen Asien und Amerika zu überwinden und eine 
Schienenvet·bindu ng herzustellen. Hier würe auch ein 
Tunnel denkbar. Bei der vorgeschlagenen Linienfüh­
rung erkennen wir bekannte Verkehrsstraßen, wie z. B. 
die Knp-Kairo-Bahn oder die Eisenbahnstrecke durch 
die Wüste Gobi. Auch die Untertunnelung der Straße 
von Gibraltar beschäftigt schon fast ein Jahrhundert 
die Köpfe der Ingenieure. Einer Ausführung solcher 
Pläne stehen neben den Finanzierungsschwierigkeiten 
auch immer wieder die verschiedenen Spurweiten im 
Wege. Durch den Bau de1· Superbahn wären solche 
Schwierigkeiten behoben. Natürlich wäre ihr Bau nur 
unter Beteiligung aller Staaten möglich. Die Geschwin­
digkeit würde auf dieser Breitspu rbahn über 300 km/h 
liegen, ken nen wir doch heu te schon Eisenbah nen der 
Normalspurweite, zum Beispiel in Japan, die plan­
mäßig mit 250 km/h Geschwindigkeit fahren. Der 
Weltrekord für Schienenfahrzeuge wurde bei Versuchs­
fahrten der SNCF in Frankreich vor einigen Jahren 
mit 331 l<m 'h :lUfgestellt. Eine solche Geschwindigkeit 
wäre für den Personem·erkehr auf der Superbahn er­
forderlich, um gegenübe1· dem Flugzeug wettbewerbs­
fähig zu sein. Da sie kaum wette1·abhängig wäre, hätte 
sie gegenüber der Schiffahrt und der Luftfahrt einen 
großen Vorteil. In den zweistöckigen Wagen der Reise­
zugwagen wären Schlafkabinen wie auf den Schillen 
selbstverständlich, ebenso Lese- und Kinderzimmer, 
ein Kino und sonstige soziale und hygienische Ein-
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Modellbahnwettbewerb in Dresden 
Am Sonntag, dem 4. September 1966, fand im Kultur­
raum des Bahnhofs Dresden-Neustadt die Ehrung der 
Sieger des diesjährigen Modellbahnwettbewerbs auf 
Bezirksebene statt, der gleichzeitig der Vorausentscheid 
für den Internationalen Modellbahnwettbewer b in 
Budapest wat·. 
Gegenüber den vergangeneo Jahren ist eine deutlich 
sichtbare Steigerung der Qualität der Arbeiten fest­
zustellen. Erfreulicherweise werden auch wieder mehr 
Triebfahrzeuge gebaut. Von 31 Einsendern waren 
60 Modelle der Jury vorgelegt worden, darunter 22 
Triebfahrzeuge in den Nenngrößen N, TT und HO. An 
Preisen wurden vergeben: drei erste Preise, vier zweite 
Preise und vier dritte Preise. Außerdem erhielten eine 
Anzahl Teilnehmer, deren Arbeiten wegen zu geringer 
Punktzahl nicht mit einem Preis bedacht werden 
konnten, die aber großen Fleiß erkennen ließen, so­
genannte Anspornungspreise. Dieser Begriff wurde 
anstelle des früheren "Trostpreises" angewendet, denn 
es soll ja keiner getröstet, sondern zu besseren Taten 
angespornt werden. Einige Modelle haben berecht igte 
Chancen, vor det· gestrengen J ury des Internationalen 
Modellbahnwettbewer bs in Budapest bestehen zu 
können. 
Im Anschluß an die Siegerehrung fand ein Rundgang 
durch die Modellbahn- Ausstellung statt, die von den 
Freunden der AGM 3/ 9 {Dresden-Neustadt) ausgestal­
tet wurde. Bei dieser Gelegenheit war es auch möglich. 
die Ausstellungsanlage dieser AG wieder einmal in Be­
trieb zu sehen. Die Ausstellung war sehr gut besucht. 
Dies zeigt das große Interesse, das die Bevölkerung der 
Modelleisenbahn entgegenbringt. 
Zu danken ist den Mitgliedern der Jury für die mühe­
volle Arbeit, den Modellbahnherstellern der DDR für 
gestiftete Preise und allen Mitgliedem der AGM Dres­
den-Neustadt für die Ausgestaltung der Ausstellung in 
ihren Räumen. Werner Ilgner, BV Dresden 

richtungen. Außerdem würden diese Wagen mit Klima­
anlage und allen sonstigen technischen Einrichtungen 
ausgestattet sein, so daß das Reisen so angenehm 
wie möglich sein würde. Durd1 eine vollautomatische 
Betriebsführung hätten die Eisenbahner dieser Super­
bahn nur noch überwachende Funktionen auszu­
führen. 
Mand1e Leser werden vielleicht fragen, ob denn eine 
solche Eisenbahn im Zeitaller des Autos und der Pipe­
line noch er·forderlich sein wird. Hierzu sei gesagt, 
daß heute noch etwa 75 Prozent aller Güter mit der 
Eisenbahn transportiert werden und daß das Eisen­
bahnnetz immer noch weiter Yergrößert wird, vor 
allem in Asien und in Afrika. In Erweiterung des Vor­
schlages für das Streckennetz der Superbahn könnte 
das Netz noch ve1'dicht~t werden. Dabei ist jedoch zu 
bedenken, daß auf der ganzen Welt schon ein Eisen­
bah nnetz besteht und daß die Ladung eines normalen 
Güterzuges der Normalspurbahn etwa einen Wagen 
der Superbahn füllen würde. So lohnt sich der Bau 
nur a uf den wichtigsten S trecken des Weltverkehrs. 
Vielleicht werden im Jahre 2000 die Züge der Super ­
bah n die Kontinente du rcheilen wie heute die normal­
spurige Eisenbahn die Länder der Erdteile, und unsere 
Enkel werden kaum etwas besonderes daran tlnden. 
Dann werden unsere heutigen Elsenbahnen zu Zubrln­
gemebenbahnen geworden sein. 

Literat ur 
Die Elsenbahn der Erde. or. F. S(öcl<l, Be!. lll. Spanien. 
Ployer Wien 
o cr Moele llelsenbahner. 1961. H . tO, 11.-0. Voigt. Ocr Kampf 
um die Spurwelten 
Das engllsche Elscnbahnwesen, v. Joh. Frahm. Berlln. Vet·Iag 
Juilus Springer. 1911 
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• daß die Britischen Eisenbahnen (BR) 
Vorversuche an einem Modell einer Elek· 
tro-Lokomotive erfolgreich durchgeführt 
haben, bei der mit Hilfe von Brennstoff­
zellen der Strom zum Betrieb der Motoren 
erzeugt wurde? 
Die Umsetzung von chemischer in elek­
trische Energie wird bereits in der Raum­
fahrt angewandt. Die amerikanischen 
Apollo- und Gemini-Raketen werden z. B. 
mit reinem Sauerstoff und Wasserstoff an­
getrieben. Bei Lokomotiven wird man 
wahrscheinlich normales Heizöl und Luft­
Sauerstoff nehmen können. Der Vorteil 
der Brennstoffzellen ist, daß sie einen be­
sonders hohen Wirkungsgrad haben. Der 
Kraftstoffverbrauch wird gegenOber einem 
Dieselmotor nur etwa 50 Prozent betragen. 

Dlpl.-Ing. E. Wohtlebe, Dresden 

WISSEN SIE SCHON . . . 

• daß die Deutsche Bundesbahn bei den 
Firmen BBC, Mannheim, (elektrischer 
Tell) und Krupp, Essen, (mechanischer 
Teil) sogenannte Europa-Lokomotiven 
bestellt hat? 
Mit diesen neuen VIer-System-Lokomo­
tiven der Baureihe E 210 (4300 PS, V max 
= 150 km/h) soll bereits ab 1967 der fahr· 
planmäßige Städteschnellverkehr vor al­
lem im Bereich Köln, BrUssel und Am­
sterdam durchgefUhrt werden. 

Ing. Jürgen Herrmann, 
Mülsen St. Nielas 

e daß im Zuge der Erweiterung des 
Hamburger S-Bahn-Netzes die Deutsche 
Bundesbahn weitere 8 dreiteilige Trieb­
wagenzage der Baureihe ET 170 ln Auf­
trag gegeben hat? 

e daß seit 1964 im Raw .otto Grotewohl" 
Dessau die Kleinlokomotiven der Lei·· 
stungsgruppe II eine Art Rekonstruktion 
erfahren? Sie erhalten geschlossene Füh­
rerhäuser und auf Wunsch der Rbd Warm­
wasserheizung (Kohleofen und Fußboden­
heizkörper). FUr die Dieseimetore 6 KVD 
14,5 SRW werden jetzt Olbadlu!tfllter ver­
wendet (links vorn an der Motorhaubel. 
Die seitlichen Holzlauftritte werden durch 
Streckmetallauftritte ersetzt. vereinzelt ha­
ben Kleinlokomotiven auch Drucklutt­
erzeugungsanlagen und FUhrerbremsven­
tlle !Ur die Zugbremse. Ab 1967 sind für 
die vorderen und hinteren Führerhaus­
Sichtscheiben elektrische SCheibenwischer 
vorgesehen. 
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Text und Foto: Ing. Wolfgang Fischer, 
Dessau 

Phantasie-Modelleisenbahn 
in HO, TT und N 

Die große Vorliebe zum Basteln von Modellen veronloßte mich, für meinen Sohn 
eine Modellbahnanlage zu bauen, die unseren häuslichen Verhältnissen engepaßt 
war. Sie entstand noch eigener Phantasie. Vor 10 Jahren, als der Grundstein zur 
heutigen Anlage gelegt wurde, waren die Vorstellungen darüber noch sehr unvoll­
ständig, und so mußte sie ohne Unterlogen und besondere Kenntnisse entwickelt 
und gebaut werden. Auch bei der Erweiterung der Anlage log das Interesse 
weniger an der Verwirklichung von natürlichen Vorbi ldern als an der Lösung der 
beim Bau und bei der Verdrohtung der Anlage entstandenen Probleme. 

Mit zunehmendem Alter nahm auch das Interesse meines Sohnes an technischen 
Problemen zu, so daß ich mich entschloß, die erste Anlage durch eine zweite zu 
erweitern. Wir stellten uns die Aufgabe, unsere Anlage nicht nur durch eine 
Gebirgslandschaft zu ergänzen, sondern sie mit einer Z-Schaltung und einer 
Halbautomatik auszustatten. 

Auch bei der Zusatzanlage ließen wir nur unsere eigene PhontnsiP. wnlten und 
verzichteten bewußt auf die Nochbildung vorhandener Vorbilder. Wir fonden dies 
interessanter und anregender. Wir scheuten keine Mühe, soweit wie möglich olles 
mit schalttechnischen Mitteln beweglich zu gestalten. Vielleicht mag der Eindruck 
entstehen, daß unsere Anlage überloden ist, besonders, wenn man erfährt, welche 
Art und Menge von Material aufgewendet wurden. ln Wirkl ichkeit ist das jedoch 
nicht der Fall, obwohl man - wenn olle Züge fahren und olle mechanischen 
Geräte eingeschaltet sind - nicht recht weiß, was man zuerst ansehen und 
beobachten soll. Durch ein Schaltpult ist es möglich, Züge in jede Fahrtrichtung 
fahren und jede Variation ausführen zu lassen. Das Schaltpult ist ausgestattet mit 
Gleisbildern, 104 Schaltern, 7 Trafos, den entsprechenden Gleichrichtern, einer 
Tastatur für 38 Weichen, 6 Regelwiderständen mit je zwei getrennte[l Reglern und 
den Rückmeldelämpchen für die Weichen. Ein gezwungenes Kreisfahren ist aus­
geschlossen, und die Züge können wohlweise in jedes bel iebige Gleis gefahren 
und rangiert werden. Durch die Z-Scholtung, die zugbeeinflussenden Signale, 
die Schaltung der Weichen und nicht zuletzt durch die Blockstellen ist es möglich, 
ohne Zugunglück bis zu 12 Züge gleichzeitig in Betrieb zu holten. Außerdem 
können noch in Tätigkeit gesetzt werden ein wosserspeihender Dorfbrunnen, eine 
Drehscheibe, ein Rodargeröt auf dem Flugplatz, ein Kotopult zum Starten von 
kleinen Flugmodellen, ein Scheinwerfer und ein über der Anlage schwebendes 
Luftschiff. Die Anlage, einschließlich der Häuser, wird durch 167 Lämpchen be­
leuchtet. Zur Sicherung des Zugverkehrs sind an den Wegübergöngen, den 
T unneleingöngen und besonderen Brennpunkten Blinklichter angeordnet. Ein See 
ist ebenfalls vorhanden. Nun wird es verständlich sein, daß für die Kommando­
stel le ein umfangreiches Schaltpult von 1500 mm länge und 600 mm Breite 
erforderlich war. Aus diesem - durch Leistenstecker trennbar - führen richtige 
Kobelbäume zur Anlage hin, die wiederum unter der Anlage an Relais und 
Sammelschienen und Bretter angelötet bzw. befestigt sind. 

Der gesamte Aufbau besteht aus zwei getrennten Anlogen, die durch ein neutral 
gehaltenes Geländezwischenstück verbunden sind, Ober ein Zubringergleis und 
ein Gleisdreieck kann man von der einen zur anderen Anlage gelangen und au 
diese Weise die interessantesten Kombinotionen durchführen. 

Während auf der älteren Anlage der Flugplatz mit senkrecht startenden Model len 
der M ittelpunkt ist, der von der Einschienenbahn als Hochbahn umfahren wird, 
ist die neue Anlage zu einer Gebirgslandschaft mit einem im Tal liegenden Dorf 
und einem Steinbruch ausgebildet worden. Selbstverständl ich durfte unter der 
ersten Anlage eine Untergrundbahn nicht fehlen mit einem unterirdischen Bahn­
hof und Zufohrtsgleisen, um die Untergrundbahn zu erreichen, Die gesamte 
Modellbahnanlage hat ein Ausmaß von 4600 X 2200 mm. Insgesamt sind 80 m 
Gleise verlegt, die durch eine große Anzahl von Stromkreisen untertei lt sind. Am 
meisten haben wir HO-Material verwendet. Um die Perspektive zu wahren, fährt 
oben im Gebirge eine TT-Bahn und eine als Industriebahn ausgebildete Bahn in 
der Spurweite N. 

Folgende Fahrzeuge sind vorhanden : 2 Dieselloks mit 17 0-Wagen in der Nenn­
größe N, 4 Loks mit 17 verschiedenen Wogen in der Nenngröße TT und 20 Loks 
mit 64 Wogen in der Nenngröße HO. Lastkraftwagen. Personenkraftwagen. Omni­
busse, Autotronsportwogen, Zementlostzüge, Trecker, Pferdegespanne für die 
Feldbestellung stehen für den ollgemeinen Verkehr auf den Straßen zur Ver­
fügung. 

Durch die vielen einzelnen Motive und durch die eigenartige Gestaltung wirkt 
das gesamte Bild interessant, ohne daß wir einen Anspruch darauf erheben, dem 
Fachmann eine naturgetreue Anlage vorführen zu wollen. 

Ing. Fritz Hohm, Rothenförde über Staßfurt 
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Phantasie· 

Modelleisenbahn 

in HO, TT und N 
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• /Jild 1 Oie erste Modelleisenbahnanlage naclt 
dem Umbau. Als l':rg/tnwng die Hocll eln sclr le· 
ner1bnlln und dc>r Zentral-Bahnhof mit 1/ub· 
scllrauberlancleplattform. Rechts das Verbitt· 
dungsglcls wr r1cucn Anlage mit Gleisdreieck . 
Im Vorderqmnd das ZtdschenstUck; links llintc•n 
l•eflndet SICh der FIUfllllaez mit Senkrechrstartc•r· 
Flugzeugen. 

e Bild 2 Der Bergbahnhof cter TT·Bahn . Unten 
die N·lnclustriebahn. Links die Abstellglehc der 
TT·Anlagc. I m Hlntc>rqru•ul die Schneekoppe 
met BlltlklrChtturm. 

• Bild 3 Die Gebirgslandschaft als Ergllnzung 
der alten Anlage mlt VerbindungsstUck und An· 
schlußglcls zur altem Modelleisenbahnanlage. 
Hechts 011en d ie TT·Model/Oahn, darunter 110· 
Elektrohahnen und IIO·Gesamtanlage. Als l n · 
dustrlehochllahn die neue N·Spur. links dil? 
Elnschlenenballn. 

• Bild 4 Ein Bergmotiv mit Wochenendhaus. 
Ollen 1'T·Fahrzcugc. dnrwuer HO·Eilokhelrieb, 
als drletc Gleis/iihriiii'J <lle N· l ndustriel>alllt mit 
zu•el Olesc>IIOks der RR V t80. und unm links 
cle'r Zullring(!rt:erkeh r von dC!r neuen :ur ntren 
Anluqe kur: unr dem Gl<'ISdreicc-k 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

Bild 2 Der Schnellzug mit der Ellok E 626 ver· 
kehrt auf der Strecke Mcran-Bozen (Italien). an 
der vor kurzer Zeit Terroristen Sprengstoffen · 
schlöge verübten, wodurch der Eisenbahnverkehr 
zeitweise unterbrochen wurde. Das Bild (Auf· 
nahme 1966) zeigt den Zug auf dem Bahnhof 
Meron. 

Foto: H. J. Feiße! (jun.). Hanau 

Bild 1 Zu den größten Lokomotiven der South 
Australien Gouvernment Roihvoys gehörte diese 
Lok der Klasse 500. die inzwischen außer Dienst 
gestellt worden ist . Achsfolge 2'D2'. Masse 222 t. 
2 ZyHnder. Boujohr 1926. Spurweite 5 Fuß 3 Zoll . 

Foto: W. A. Peorce, Kensington 1Austrolien 
FotobeschoHung und Text: G.·R. Voß, Jcno 

Bild 3 Auch bei der Hornburger S-Bohn gibt es 
sogenannte Gepöcktüge. Während die Gcpödczüge 
der Berliner S-Bohn (ET 168 030 und ET 168 016) 
nur im innerbetrieblichen Einsat z stehen, beför · 
dern sie in Hornburg (ET 174 OOt und ET 174 002) 
auch öffentliche Sendungen. Unser Bild zeigt 
den ET 174 002 beim Gepäckverloden im Bahn ­
hof Homburg·Aitono. 

Foto : Ludwig Gocrtncr . Bcrlin·Zchlcndorf 
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Co'Co'-Wechselstromlokomotive Baureihe S 699 der CSD 

3.1tKTpOB03 nepeMtHHOrO TOK3 (ljlopMylla XOAOBOH ~3CTH : 3o Jo), cepHii C-699 4C)l. 

Co' Co'alternating current electric locomotive ot series S 699 ot CSD 

Locomotive electrique (au courant alternativ) Co'Co' de Ja serie S 699 de CSD 

Auf der Internationalen Messe 1965 in Brno war neben 
den bekannten Diesellokomotiven der CKD-Werke Prag 
eine auch äußerlich sehr modern gestaltete elektrische 
Lokomotive zu sehen. Hersteller des Fahrzeuges sind 
die Skoda-Werke in Pizen, die bereits vor einigen Jah­
ren mit der Entwicklung der Bo'Bo'-Wechselstrom­
lokomotiven der Baureihen E 479.0 mit Ignitrongleich­
richtern und E 479.I mit Si-Gleichrichtern in Erschei­
nung traten. Die neue sechsachsige Lokomotive mit der 
Werkbezeichnung 32 E ist ebenfalls mit Si-Gleichrich­
tern ausgerüstet. Die Tschechoslowakischen Staatsbah­
nen gaben der Lokomotive die Baureihenbezeichnung 
s 699.0. 
Die Lokomotive wurde neben den vierachsigen der Bau­
reihen E 479.0 und E 479.1 auf der 50-Hz-Versuchs­
strecke Plzeil.- Nepomuk eingehend erprobt, wobei gute 
Ergebnisse verzeichnet werden konnten. Nachdem auf 
der Leipziger Frühjahrsmesse 1965 die DDR-Schienen­
fahrzeugindustrie mit der V 200 des VEB Lokomotivbau 
Babelsberg einen Lokomotivkopf in Plasteausführung 
vorstellte, ist die Ellok der BR S 699 die erste Lokomo­
tive mit vollständigem Lokomotivkasten aus glasfaser­
verstärktem Polyester. Den Gestaltern der modernen 
Lokomotivform ist ein besonderes Lob zuzusprechen. 
Die Lokomotive bildet die Grundlage für den schweren 
Zugbetrieb auf den künftig mit Einphasenwechselstrom 
zu elektrifizierenden Strecken der CSSR und ist dar­
über hinaus für den Export bestimmt. Mit ihrer Stun­
denleistung von 4800 kW und der Höchstgeschwindig­
keit von 120 km/h ist sie international konkurrenzfähig. 

Fahrzeug teil 
Jedes dreiachsige Drehgestell der Lokomotive besteht 
aus einem in Abkantprofilen geschweißten rechtecki­
gen Rahmen mit Querträgern zur Lagerung der Tatz­
lager-Fahrmotoren. Durch gegenläufig gewickelte 
Schraubenfedern, die mittels eines Ausgleichshebels 
verbunden sind, wird der Rahmen auf den Achsen ab­
gefedert. Durch diese Anordnung ist eine gute Ausnut­
zung der Reibungslast und gleichmäßige Verteilung der 
Achslasten gegeben Das Motordrehmoment wird über 
eine Gelenkkupplung und ein einseilig angeordnetes 
Ritzel und Großrad mit Geradverzahnung auf die Treib­
achsen übertragen. Beide Drehgestelle sind durch eine 
Diagonalverbindung zur Verringerung der Lenkkräfte 
beim Befahren von Gleisbögen verbunden. Die Übertra­
gung der beim Anfahren und beim Bremsen auftreten­
den Längskräfte vom Drehgestell auf den Hauptrah-
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men erfolgt über die Drehzapfen. Zur Aufnahme von 
Querkräften befinden sich zwischen dem Hauptrahmen 
und den Drehgestellen Schraubenfedern. 
Der ebenfalls in Abkantprofilen geschweißte Hauptrah­
men trägt stirnseitig die Zug- und Stoßvorrichtungen 
und stützt sich über vier gefederte KunststoJigleitstücke 
und oberflächengehärtete, ölgekapselte Stahlplatten auf 
jedes Drehgestell ab. Er ist durch Querträger verstärkt, 
die auch zur Aufnahme der Maschinenraumausrüstung 
dienen, und trägt den Lokomotivkasten, der aus einem 
Stahlleichtprofil mit einer Verkleidung aus glasfaser­
verstär-ktem Polyester besteht. Die Stirnwände des Lo­
komotivkastens zeigen eine moderne Gestaltung mit 
großen Vollsichtfenstern, die eine besonders gute Strek­
kensicht bieten. Ober den F·enstern befinden sich bei­
dersei tig der Stirnlampe Lurtansaugöffnungen für die 
Führerstandsbelüitung. Der obere Teil der Seitenwände 
besteht überwiegend aus der über die gesamte Maschi­
nenraumlänge durchgehenden Lüftungsjalousie. über 

ßlld I Wachsi!IStrom!Okomotluc S 699 001 der CSD 

Foto: w erkfoto Skodn 
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Bild z Maßskizze der Wechseistromlokomollve s 699 der CSD 
(MapstaO I : IZ5) 

ihr sind in der Krümmung zum Lokomotivdadl Fen­
ster zur Maschinenraumbeleuchtung angeordnet. Das 
in Stahlblech ausgeführte Dach besteht zwecks unbe­
hinderten Ein- und Ausbaus der Maschinenraumaus­
rüstung aus mehreren Teilen. Die Verwendung von 
Polyester für den Lokomotivkasten brachte eine gute 
Dämpfung der Geräuschübertragung vom Masdlinen­
raum auf die Führerstände. Neben den Einridltungen 
für die Lokomotivsteuerung, die Sifa und das Batterie­
ladegerät berücksichtigt die Innenausstattung der Füh­
rerstände mit Heizung, Durchlauferhitzer, Waschein­
richtung, Kühlschrank, Kleiderschrank und Radio 
weitgehend allgemeine Bedürfnisse des Fahrpersonals. 
Jede Führerstandsrückwand hat zum Betreten des Ma­
schinenraums eine Mitteltür. 
Die Lokomotive ist mit einer Druckluftbremse, Bauart 
DAKO, direktwirkend für die Lok und indirektwirkend 
für den gesamten Zug, ausgerüstet. Mit einer Spindel­
handbremse kann von jedem Führerstand aus die 
äußere Achse jedes Drehgestells abgebremst werden. 
Als Besonderheit ist eine selbsttätige Nachstellung des 
Bremsklotzabstandes zum Radreifen und des Kolben­
hubs der Bremszylinder zu erwähnen. Außerdem hat 
die Lokomotive noch eine elektl'isdle Bremse, die zum 
Abbremsen des Fahrzeuges eingesetzt werden kann. 
Die gleichzeitige Vet·wendung von eleklrisdler Bremse 
und Druckluftbremse wird durdl entspredlende Ver­
riegeJungen verhindert. 

Elektrischer Teil 
Die elektrische Ausrüstung der Lokomotive ist nach 
modernen Gesichtspunkten aufgebaut und im Maschi­
nenraum angeordnet. 
Block- oder Gerüstbauweise und Steckverbindungen der 
Anschluß- und Verbindungskabel im Steuerkreis ver­
einfachen die Montage und Instandhaltung. Der hodl­
spannungsseitig geregelte Haupttransformator ist mit 
der stopfbuchsenlosen Olumlaufpumpe und dem Olküh­
ler in einem Kessel untergebt·acht. Die Sekundät·wick­
lung des Tranformatars ist zweiteilig. Von jeder Teil­
wicklung werden über einen Si-Gleichrichter, der aus 
drei parallelgeschalteten Brücken besteht, die drei 
Fahrmotoren eines Drehgestells gespeist. Jede Gleich­
ridlterbrücke ist wedlsel- und gleidlstromseitig mittels 
Schnellschalter abschaltbar. Untergebracht sind die 
Gleichrichter in sechs Schränken, von denen jeder zwei 
Brückenzweige und ein Lüfteraggregat enthält. Zum 
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Zeichnung: H. Köhler, Erfurt 

Motorstromkreis gehören weiterhin die Feldsdlwä­
chungswiderstände, die Glättungsdrossel, der Motor­
stromwandler, der Fahrt- und Bt·emswender. Durch 
einen Transduktor mit Differentialrelais in jedem Mo­
torzweig wird beim Schleudern eines Radsatzes dessen 
Abbremsung und die Betätigung der Sandstreueinrich­
tung selbsttätig veranlaßt Das Sdlleudern wird auf 
den Führerständen angezeigt. 
Ein impulsgesteuerter Servomotor betreibt das Hodl­
spannungsschaltwerk, mit dem eine direkte Ansteue­
rung der Fahrstufen möglich ist. Außerdem können 
die erforderliche Zugkraft und Geschwindigkeit vom 
Lokomotivführer angewählt werden. Mittels einer 
Nachlaufsteuerung wird bis auf diese Werte hodlge­
schaltet. 
Die fremderregte Gleidlstrom-Widerstandsbremse wird 
von einem der Fahrmotor-Gleidlridlter in 12 Brems­
stufen erregt. Die Feldwicklungen der Fahrmotoren 
sind in Bremsschaltung mit Stabilisierungswiderstän­
den in Reihe geschaltet. Je zwei Motoranker arbeiten 
bei geerdetem Nullpunkt auf einen gemeinsamen 
Bremswiderstand. Diese Anordnung ermöglicht gün­
stige Bremscharakteristiken und eine relativ konstante 
Bremskraft über einen größeren Gesdlwindigkeitsbe­
reich. 
Die Stromversorgung der Hilfsstromkreise gesdlieht 
ebenfalls über Si-Gleichrichter, die an zwei ,·erschiede­
nen Spannungen der Trafohilfswicklung angeschaltet 
werden können, so daß auch bei niedrigstzulässiger 
Fahrleitungsspannung die volle Funktion der Geräte ge­
geben ist. Alle HiHseinrichtungen werden wechselstrom­
seitig geschaltet. Die Lüfter- und Verdichtermotoren 
laufen zeitverzögert über einen vorgesdlalteten Wider­
stand an. Im Winter ist der Lüfterbetrieb mit einer 
verringerten Spannung möglidl. 

Technische Rauptdaten 

Achsanordnung 
HöchstgeschwindigkP.it 
Stundenzugkraft 
Dauerzugkraft 
Stundenleistung 
bei Gesdlwindigkeit 
Dauerleistung 
bei Geschwindigkeit 
Dienstmasse 
Reibungslast 

Co'Co' 
120 km/h 
29,8 Mp 
28,3 Mp 

4800 kW 
57.6 km/h 

4620 kW 
59,2 km/h 

120 t 
120 Mp 
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FRilZ HORNBOGEN, Erlurt 

Technische Angaben von Modell bahn-Triebfahrz;eugen 

In kürzeren Beiträgen wurden verschiedentlich tech­
nische Angaben über Modellbahntriebfahrzeuge gefor­
dert. Auch in der technischen Kommission des DMV 
wurde darüber diskutiert; sogar private Modelleisen­
bahner haben einen Vorschlag für einen Fachbereichs­
standard erarbeitet, der "Technische Beschreibung von 
Modellokomotiven (Mindestforderungen)" genannt 
wird. Die Modellbahnindustrie hat dazu offiziell noch 
keine Stellungnahme abgegeben. In Gesprächen mit 
Industrievertretern wurde von diesen die Angabe von 
Meßwerten immer mit der Begründung abgelehnt, daß 
der Streubereich, am Enderzeugnis gemessen, so groß 
sei, daß es keinen Zweck habe, sich mit Meßwerten fest­
zulegen. Es wurden Streubereiche bis zu 500 Prozent 
genannt. 

Als Modelleisenbahner und als Modellbahnkonstruk­
teur habe ich mich ebenfalls sehr ausgiebig mit diesem 
Problem beschäftigt. Als Mitglied der Technischen 
Kommission des DMV habe ich deshalb die Aufgabe 
übernommen, einen Vorschlag für die technische Be­
schreibung von Modellbahntriebfaht•zeugen auszuarbei­
ten. 

Bevor ich jedoch meinen erarbeiteten Vorschlag unter­
breite, muß man sich darüber im klaren sein, daß es 
absolute Werte nicht gibt. Die wichtigsten und am 
schwierigsten zu ermittelnden Meßwerte am Triebfahr­
zeug sind: 

1. Anfahrgeschwindigkeit, 
2. Geschwindigkeit bei Nennspannung, 
3. Regelbereich (dieser ergibt sich aus dem Verhältnis 
von Anfahrgeschwindigkeit zu Geschwindigkeit bei 
Nennspannung), 
4. Zuglu aft in der Ebene sowie in den verschiedenen 
Steigungen. 
Die Faktoren, welche die Endleistung der Punkte l bis 
4 beeinflussen, sind: 
Motordrehzahl, 
Motorleistung, 
Kollektorreibung (bzw. Anlagedruck der Kohlefedern), 
Getriebewirkungsgrad, 
Steuerung (bei Dampfloks), 
Schleifkontakte zur Stromversorgung, 
Lauf bzw. Reibung zwischen Radsatz und Schiene, 
Schmierung, 
Zustand des Triebfahrzeuges (alt oder neu). 

Wenn man dabei berücksichtigt, daß allein die TGL 
für Spiel- und Modellbahnmotoren eine Drehzahl­
toleranz von ± 15 Prozent von der Nenndrehzahl aus 
zuläßt, so ist einzusehen, daß durch die Summierung 
aller genannten Faktoren ein verhältnismäßig großer 
Streubereich entstehen kann. 

Um diesen Streubereich möglichst sicher zu erkennen 
oder um möglichst sichere Durchschnittswerte ermitteln 
zu können, ist es erforderlich, mehrere Triebfahrzeuge 
einer Loktype zu messen. 

Bild I zeigt die Durchschnittswerte von Fahrgeschwin­
digkeit und Regelbereich von Piko-Triebfahrzeugen 
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der belgischen und dänischen Dieselloks Co'Co' sowie 
der französischen Ellok Co'Co'. Diese Fahrzeuge haben 
einen einheitlichen standardisierten Antrieb. Insgesamt 
wurden acht Triebfahrzeuge bei Vorwärts- und Rück­
wärtsfahrt gemessen. Das Diagramm zeigt den errech­
neten Mittelwert sowie die größten Einzelabweichun­
gen davon. Gleichzeitig zeigt es vergrößert noch einmal 
den Streubereich von niedrigster Faht•spannung und 
niedrigster Fahrgeschwindigkeit. Auf Grund dieses 
Diagramms kann man also sagen, daß bei Meßwerten, 
die sich aus Serienmessungen ergeben, mit einer Ge­
samttoleranz von etwa ± 25 Prozent zu rechnen ist. 
Um festzustellen, ob diese Werte zufällig waren, wur­
den wei tere sechs Triebfahrzeuge der Firma Gützold 
KG gemessen, und zwar zwei Loks der Baureihe 6-1, 
zwei Loks der Baut·eihe 75 und zwei Loks der Baureihe 
24, die ebenfalls ein standardisiertes Triebwerk haben. 
Die Endergebnisse daraus zeigt das Diagramm Bild 2. 
Im Nennspannungsbereich scheinen hier die Werte noch 
günstiger zu sein a ls die ermittelten Werte des Dia­
gramms Bild 1. Jedoch treten im unteren Bereich eben­
falls Abweichungen bis zu 28 Prozent auf. Man kann 
oder muß daraus schlußfolgern, daß bei der Angabe 
von Durchschnittswerten, ermittelt aus einer Serie 
von mindestens 5 Triebfahrzeugen, ein Streubereich 
von etwa ± 25 Prozent au!treten kann. Sollten einmal 
Meßwerte veröffentlicht werden, die nur an einem Ein­
zeltriebfahrzeug gemessen sind, so müßte das unbe­
dingt in den technischen Angaben erwähnt werden. Da 
man nicht weiß, ob ein Fahrzeug der oberen oder un­
teren Grenzen gemessen wurde, können dabei Abwei­
chungen zu anderen Einzelfahrzeugen von etwa ± 50 
Prozent auftreten. Da es noch keine TGL-Festlegungen 
gib t, wie diese Werte zu ermitteln sind, möchte ich 
gleich noch einiges über die Meßmethode sagen. 
Geschwindigkeitsmessungen über 1 m Länge, bei ge­
radem Gleis gemessen, sind grundsätzlich abzuleh­
nen, da höi)ere Geschwindigkeiten mit normalen Meß­
mitteln (Stoppuhr) auf dieser kurzen Strecke nicht 
mehr exakt zu erfassen sind. Ich habe meine Messun­
gen bei der Nenngröße HO au! einem waagerecht lie­
genden Gleisoval von über 5 m Gesamtlänge durchge­
führt. Die Triebfahrzeuge mußten dabei den in ~1. auf­
geteilten Vollkreis mit normalem Bogenradius ein­
wandfrei durchlaufen. Man erhält bei dieser Methode 
nicht nur exakte Zeitmeßwerte, sondern man stellt 
dabei zusätzlich fest. ob die Lok beim Durchfahren 
des Bogens besonders klemmt und ob ein einwnnd­
freier Kontakt zwischen Radsatz und Schiene gegeben 
ist. Bei allen Strom- und Spannungsmessungen wurden 
Meßgeräte der Klasse 1,0 eingesetzt. 
Die Zugkraftmessungen wurden auf einer verstellbaren 
schiefen Ebene über eine Umlenkrolle mit Gewichten 
gemessen. Der Meßfehler, der durch Lagerung und 
Masse der von mir verwendeten Umlenkrolle auftritt, 
ist kleiner als 0,3 p und kann bei Triebfahrzeugmes­
sungen unberücksichtigt bleiben. Die Verwendung einer 
Briefwaage zur Zugkraftmessung über die Umlenk­
rolle ist abzulehnen, da bei dieser Messung die Lok 
schleudert und niedt·igere, vollkommen ungenaue Meß-
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Bild 4 Lokomotive der Baureihe 89 in der Nenngrö{Je HO 

werte abgibt. Weitere Meßfehler bei Zugkra!tmessun­
gen, die nicht abstellbar sind, ergeben sich aus 
dem Schienenmaterial (Stahl, Neusilber oder Messing), 
den trockenen oder verölten Schienen und 
den blankpolierten Tre ibrädern. 
Die in Bild 3 ermittelten Meßwerte wurden bei trocke­
net· Stahlschiene und blanken Treibrädern gemessen. 
Trotzdem können auch hier die gleichen Toleranz­
werte wie bei der Fahrgeschwindigkeit auftreten. 
Zur technischen Beschreibung von Triebfahrzeugen ge­
hören aber nicht nur die bereits erwähnten Werte, ob­
wohl diese wahrscheinlich am aussagekräftigsten und 
interessantesten sind. Man kann alle technischen An­
gaben in Zahlen und Stichworten tabellarisch zusam­
menfassen, wobei es zweckmäßig erscheint, bei dieser 
Art immer gleich eine Fahrzeuggruppe eines Herstellers 
bzw. einer bestimmten Nenngröße zu erfassen. In der 
Tabelle Lokkennwerte sind z. B. alle Triebfahrzeuge 
der DDR-Produktion der Nenngröße TT erfaßt. Sämt­
liche Meßwerte füt· Fahrgeschwindigkeit und Zugkraft 

10 

BR 89 ( söchs.) Nenngröße HO 

VEB Piko 

B•tr~•bssponnUI1g lVI 

so 
Zugkroll IPI 

Btld 3 Ceschwfndfgkelts- und Zugkraft-Diagramme 

DER MODELLEISENBAHNER 10 1966 

Bild ~ Fahrgestell und M01or der Lokomotive der Baureihe 89 

wurden jeweils an zwei Triebfahrzeugen des entspre­
chenden Typs gemessen, und der Mittelwert wurde 
eingetragen. 

Diese Art der Erfassung ist zwar sachlich kaum an­
fechtbar, erscheint aber als eine sehr trockene und nicht 
dem Zweck entsprechende Darstellung. Am zweckmä­
ßigsten hat sich der sogenannte Modellbahnlok-Steck­
brief herausgestellt. Er beinhaltet wichtige Maße als 
Zahlenwerte und Fahrgeschwindigkeit, Regelbereich 
und Zugkraft als Diagramme. Weiterhin enthält er die 
wichtigsten Konstruktionsmerkmale als Stichworte im 
Telegrammstil sowie zwei Bilder über das Äußere und 
Innere des genannten Triebfahrzeuges. Die technischen 
Angaben oder der Modellbahnlok-Steckbrief für ein 
Triebfahrzeug der Nenngröße HO sollte also folgender­
maßen aussehen: 

Modellbahnlok-Steckbrief 

Fritz Hornbogen, Erfurt 

BR 89, VEB Piko, Nenngröße HO 
Länge über Puffer 
Achsstand 
Breite 
Höhe 
Masse 
kleinster befahrbarer Bogen­
halbmesser 
Achsfolge (Soll) 
angetriebene Achsen 
Fahrbetrieb 
Kupplung 
Nennspannung 
Funkentstörung 
niedrigste Fahrspannung 
Geschwindigkeit bei niedrigster 
Fahrspannung 
G~chwindkeit bei Nennspannung 
Regelbereich 
Zugkraft in der Ebene 
Zugkraft in verschiedenen 
Steigungen 
Stromaufnahme bei Lokleerfahrt 
Datum 

(Bilder 4 und 5) 
108 mm 

36 mm 
35 mm 
49 mm 

145 g 

380 mm 
c 
3 

Gleichstrom 
isoliert 

12 V 
erfolgt 

siehe Bild 3 

80 mA 
26. 6. 1966 

Die Motorkonstr'uktion ist in den Rahmen der Lok ein­
bezogen. Der Motor ist mit einem Walzenkollektor aus­
gerüstet und treibt über ein Stirnradgetriebe die drei 
Treibachsen der Lok an. Die Lok hat keine Beleuch­
tung. Die Motorstromversorgung erfolgt über die erste 
und die letzte Achse. Das Getriebe wird teilweise von 
unten abgedeckt. Das Thermoplastgehäuse wird mit­
tels Nasen am Rahmen vorn und hinten !estgehalten. 
Anmerkung : Die in den Diagrammen ermittelten Werte 
sind Durchschnittswerte mehrerer Triebfahrzeuge. Aus 
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Lokkennwerte 

I irwa Zru kt .'< \\ cg· 
"erth KG 

Zeukc & Weg· 
" crlb KG 

Zruke ,\ \\ eg· 
"rrth KG 

Zcuke & \leg· 
"erth KG 

Zeukc & \\ rg· 
wcrth KG 

llcrr KC Gützold KG 

1111 23 UR SI U II U2 
'I 'I' TT lT 

\ ' 200 
'IT 

T 331, (CSO) 
TT 

I . iO 
T'l 

E fo99 (CSD} 
T'l 

'l~pc 
Ncnn~;rülll! 

r.ur 
Ach:.:Ht~Ju.l 

llrcilc 
II lohe 
Mossc 

I!Jft 11110 

IUO mm 
10 mm 
f.U IIUII 

l(i5 g 

93 mm 
3G mm 
28 mm 
:)0 llllll 

100 g 

o:• nun 
'JG mm 
28 1111ll 

38 mm 
100 g 

1&2 mm 
J'l'l lllfH 

27 mm 
JG mm 

11 5 g 

81 mm 
35 mm 
'2 1 mm 
35 mm 
85 g 

!)~ uwa 
1.2 111111 

2B man 
:J7 ll1111 

IO!i g 

13 1 mm 
!)(j IJIOl 

'l1 mm 
3G mm 

130 I! 
J\ll'in~tt•r hcCnhrb. Bogen· 

lwJIJIIICSSCr 280 mm 
'l'hcrmopl.f 
Ulccb 

286 mm 
T hermopl./ 
Blech 

2~G mm :.?SG mm 286 mm 
Thcrmopi.J 
Ulech 

28G mm 286 mm 
Thcrmopl./ 
lllecb 

~l ntcriCtl (Gch:iusc, 1\ahJm•n) 1 hrrmopl. j 
lllerh 

'I hcrmopi.J 
lllecb 

'I hermopl.f 
II Iech 

Ad»lolg•• (Solll 
t\ugclncl.H!nc .\chscn 

vorn 

I C I 
~ 

nein nein 

() () 

4 

ja (aulom. 
\1 ccbsel} 
u u 
I, 

nein 

c 

utin nein 

I) Bo ßo 
4 4 

A111ahl der stromalm. ltädcr 
l,;etricl)(!art 

t;, t; 
:.chneckt/ 
:>tirorod 

~,, 

Schnecke/ 
Stirnrad 

,,~ 

~chuec~cf 

~ tirnrod 
"'" Schnecke/ 
Kurdan 

3/ 3 
~eh neckt/ 
Stirnrad 

"'" Schnecke/ 
Sti rnrod 

",, 
Kurdanf 
Schnecke 

Fu l1rbrtrich 
l{uJ)J)lungsurl. isoliert 
Nrnn~pnunung 

\l'c•·~staod.fjn Wcrkstaotl.fjn 
12 V 12 V 

\1 crkstnntl fja 
I'! V 

\1 crkslaml.fja 
1:! V 

\l'erkst:md.fja 
J'! V 

i'.eukcfncin 
12 V 

i'.eukcfja 
12 V 

Fu1•kcutslöru ng 
:\irll rit;slc FuhrsJHIIH\uug 
l;CM'h\dlllligkril IJri nict.ll'ibrs lcr 

jn 
:1, 1 V 

ja ju 
3,3 V 3,5 V 

ja ja jn ja 
3,8 V 3,2 V 3,7 V ,.,0 V 

Faf1r~panulu1g 

licsch,dndigkcit IJci :\eun· 
2 1 ~lkm/h II Mkmjh 11.0 ~lkm/h 18.5 Mkm/ b 21 Mkmf b lfo Mkmf h 23 Mkmf h 

spunnuug 
llegcll><rci<h 

1 9~ Mkm/ h 
I : U,3:. 

9G Mkm/h 
I : $,75 

101 Mkm/h 
I: S,SS 

~30 Mkmfb 
I: 12,5 

23G Mkmf h 
I : 11 .3 

110 Mkm/ h 2;;3 Mkm/ h 
I : !1,8 I : II 

Zugkrall in der l:.lo<'IIC 

lugkrall in dl•r Sleiguug 
I cmJm 
2 r.mf•n 
3 CIU/ IIl 

4 tmfm 
j cm.fm 

:;o P 

fo9 p 
48 p 
47 ,, 
4fj p 
1,;, p 

220 " " ' 

u p 

12 p 
II p 

9,5 p 
$ p 
7 p 

13:. mA 

12,0 p 

II p 
10 J) 

8 p 
7 I' 

6 " 140mA 

ll! p 

17 p 
IG p 
lj p 
H P 
13 p 

240 mA 

II p 

10 p 
9 p 
s I' 

i,5 Jl 
7 p 

120 DIA 

13 r 22 p 

12 p 20 p 
II p 18 p 
10 p 16 p 
0 1> 14 p 

7,[, p 12 p 
t i5 m ,\ 120 mA 
57 mm 57 mm 
1. 5 mm 1,5 mm 

~lromoufn. bei Loklcerf:•hrl 
Fahrbügellage boch 
l'uhrbügcllage niedrig 
f>ntum 21o, 5. 1966 2fo. 5. 1966 2fo. 5. 19GG 2fo. 5. 1966 24. 5. 19GG 2fo. 5. 19GG 26. 5. 1965 

Alle Werte wurden an jeweils zwei TriebJahrzeugen gemessen, vorwlirts· und rückwi1rts/ahrend 

Fertigungstoleranzen, die sich durch die Hinterein­
anderfolge von Motor, Getriebe und Lauf der Radsätze 
summieren, sind Abweichungen von ± 25 Prozent 
möglich. Die Zugkraftleistung wurde mittels Umlenk­
rolle bei trockener vernickelter Schiene und blanken 
Rädern durchgeführt. Auch hier können die gleichen 
Teleranzen wie oben auftreten. 
Bestimmte Werturteile, wie z. B. genügend, gut oder 
ausgezeichnet, sollten in diesen technischen Angaben 
nicht enthalten sein. Diese Werturteile könnten sehr 

Laubbäume selbst gebastelt 
Im vorigen Herbst zur Weinzeit kam ich durch einen 
Zufall zu den idealsten Laubbäumen. Ich kaufte mir 
nämlich ein Kilogramm Weintrauben, verspeiste die 
Beeren und ließ die Stenge! einige Tage trocknen; sie 
wurden braun und ziemlich zäh im Holz. Jetzt tauchte 
ich sie in Leim - ich nahm einfachen Tapetenleim -
und bestreute sie reichlich mit grünem Streumaterial 
aus dem Baukasten "Sehen und gestalten". Nach dem 
Trocknen sprühte ich mit einem Zerstäuber farblosen 

318 

-lg. a. Schuber/ 
Das Fact.gudlölt für 
MODELLEISENBAHNEN 

8053 Dresden, HOblerstraße 11 
Rul 3 18 55 (am Sdlill erplatz) 
Vertragswcrk>talt a ll er lOhrender Fabrikate 
Im IV. Quarta l kein Waren· und Reparatur· 
versond. 

subjektiv beeinftußt sein. Außerdem wird das Wertur­
teil für ein bestimmtes Erzeugnis in der DDR berei ts 
durch das Gütezeichen des DAMW ausgedrückt. 
Zusammenfassend ist zu sagen: Die technischen An­
gaben über ein Triebfahrzeug sind für jeden ernsthaft 
arbei tenden Modelleisenbahner äußerst inte1·essant und 
geradezu notwendig, wenn ein ordnungsgemäßer Mo­
dellbahnbetrieb durchgeführt werden soll. Es sind da­
bei die oben genannten und begründeten Teleranzen 
zu berücksichtigen. 

Lack auf, dadut·ch hält das "Laubwerk" besser. Ein 
Stück Pappe als Grundfläche oder gleich in die An­
lagenfläche ein Loch gebohrt und eingeleimt, ein brau­
ner Streumaterialring als aufgegrabene Erde, darum 
herum einen grünen Rand gemacht, u nd man ist ver­
blüfft, wie wirklichkeitsgetreu diese Bäumchen aus­
sehen. Kleinere Stücke ohne Stammteil lassen sich gu t 
als Büsche verwenden. 

Joachim Diecke, Leipzig 

ER ICH UNGLAUBE 
Dos Spezialge<dlölt für den Bastler 

Modelleisenbohnen und Zubehör 
Vertrogswerkstatt 'fon 

Piko - Zeukc - Herr - G ützald -
Stadti lm - Pilz 
Ke in Versand 

1035 Be r I in, Wühlisdlstraße 58 - Bahnhol O•tkrcuz 

DER MODELLEISENBAHNER io 1966 



Modellbohnen oller Spurweiten 

Großes Zubehör-Sortiment 

Vertrogswerkstatt 

Größtes Spezialgeschäft Dresdens 

T E c . c 0 
801 Dresden, Kreuzstr. 4, Ruf 4 09 87 

Telefon 
53 907 49 

Modtllelsenballnt• •. z.a.tllör / Ttdlln.Spltlwartn 

Piko-Vertragswerksta ll Kein Versand 

1055 BE R LI N, Greifswalder Str. 1, Am Königstor 

Verk.: HO-Modollanlago 2,50X 
1,40 m, betriebsfertiger Roh· 
bau ohne Landschaft, 2 Bahn­
höfe, 21 Weichen, BR 24, 75, 
84, 42, 81, E 4A, mit vielen 
Wogen und Zubohllr, 400,00 
MON, evtl. Ein1elverk . 
• Der Modelleisenbahner• 56 9, 
5712~. 11, 12, 58 1-4. Güntor 
Schmidt, 5812 WaltershauJen, 
Tiergartenstr. 15 (Ruf 24 1t) 

Suche M ä r k I i n Elloks (2~ 
Achsen), Dampfloks (5 und 6 
Ach•en), elektrom. Zubehör, 

Spur 0 •owle Märklln Meta ll·, 
Auto· und Flug1eugbauköstcn. 

Perlermann, 8046 Druden, 
Am Zaukenfeld 18 

Verkaufe ,.Der Modellelsen· 
bahner•, Johrg. I, 2, 3, 4 u. 5, 
kompl ., Jo.,rg. (I bh Nt. 6, 

insges. 59 Holte. Udo Sonn · 
tag, 2091 Milmersdorf, Kreis 
Templin 

.Der Modelleisenbohner• 
Johrg. 1952 1953 '1954, kompl .. 
und Heft 3 '1952 1u kaufen ge· 
sucht. Dipl.-lng. G. Dniesnacf<, 
8293 Königsbrücf< (So.), Stein· 

borner Str. 8 

Suche .Der Modelleisenbah· 
ner•, Johrg. 1-10 kpl., Jahrg. 
11 Heft 1-8, Jahrg . 12 Heft 1, 

2, 3, S. Jahrg. 14 Heft I. 

Kalisch, 114 Berlin, Vorstadt· 
wog 16 

Suche zur Ve rvolhtöndigung 
.. Modelleisenbohner" 1963, 
Heft 4. Angeb. an R. Heusing, 
61 Meiningen, Schillerstr. 10 

Piko-Schaltrelols 
bis 1u 20 Stück 1u koufen ge· 
sucht. Sommer, 18 Branden· 
burg, Hauptstr. 37 

Aus unserem Neuheiten-Progromm: 
Kleine• Berg-Gasthaus HO, 
ein reizvolles. Idyllischen M odell zur Verschönerung Ihrer Anlogef 

Art.•Nr. 9611 513 45 

Of:n MODEt.LEISF.NOAIINER 10 1966 

Kohlewagen HO 
erhältlich im Hondel 

PGH llsenbahu-Modellbau, 99 Plauen Im Vogtl. 
Krausenstraße 24 · Ruf 56 49 

Das führende Fachgeschäft 
in Kari·Marx·Siadl 
Für die Freunde de r Modellelsenba hn ha lten wir ein 
umfongrelchos Argebot von Mode llbahnen und Zube­
hör bereit. 

WirlOhren 

Erzeugnisse der Nenngrößen HO, TT und N 
Komplette Anlogen und Einzelstücke 
Zubehör für olle Größen in reicher Auswohl 

Geländemotten 

Bahn­
übergänge 
ous Plaste Spur HO 

zum Hondbetrieb 

ols Wiese ein- und mehrfarbig, Woldboden, Heide 
und Kornfeld (Ropsfeld) 

Felsen ous Plostschoum 

Geländeboukosten 

.Sehen und Gestolten" 

Biegsame loubbäume Spur HO und TT 

Zu den Messen in Leipzig: 
Pctcrshol, 111. Stock, Stand 335 
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I 
V 180 

E 9210 

320 

wählen Sie NenngrößeN 

N-Spur Miniaturbahnen 
e Maßstob 1 : 160 
e zuverlässige Funktion 
e naturgetreue Wiedergabe 

e wachsendes Fertigungsprogramm 

VEB ·PI KO·Sonneberg 

Seit fünfzehn Jahren sind 

OWO-MODELLE 
Oualitätserzeugnisse. Sie bieten Ihnen un­
zählige Mögl,ichkeiten bei der Anlagenge­
staltung. 

OWO-MODELLE 
werden laufend verbessert. 

Fordern Sie kostenlosen Prospekt an. 

OWO-MODELLE 
Spitzenerzeugnisse. 

Neuentwiddung 

VEB Vereinigte Erzgebirgische 

Spielworenwerke, 

933 Olbernhau 

DER MODELLEISENBAHNER 10 1966 



• Bild I Das Modell der Ellok E 44 •n 
der Nenngröße HO ~ot ein Gc~äusc aus 
Polystyrol . Oie Nennspannung beträgt 12 V. 
Die Lok ist fur den Zweileiter-Gieichstrom ­
betricb ausgelegt . Oie Oberleitungsbügel 
sind elektrisch mit einem Potential der 
Rodstromabnehmer verbunden, wodurch StC 

lUt Stromabnahme herangezogen werden 
können. Der Antrieb des Modells crlolgt 
über vier Achsen, die Stromabnahme libcr 
olle acht Räder. Zwei mit Plaststirnzo~n­

rödern ousgerUstete Getriebe verleihen 
dem Modell ein<> große Zugleistung, einco 
ru~igen lauf und ousgezeidlnete Fo~r 

e•gensdlahen. Die Ellok ist mit Sl!rnb<>· 
leudltung ousgerustet . LuP 172 mm, Mou~ 
330 g . Unser Bild reigt ein Handmuster 

Fotos : Werkfoto 

Neuheiten von der Leipziger Herbstmesse 

3 Triebfahrzeuge vom VEB Piko 

• Btld 2 Oie M odell-Güterzuglokomotive 
der BR 55 in der Nenngroße HO hot eben· 
falls ein Ge~äu'e ous Polystyrol. Die Nenn· 
spannung betrogt 12 V. Dos neue Tri eb· 
fo~rzeug ist fiir dos Zwcileiter-Gicichstrom· 
System ausgelegt. Der Antrieb erfolgt übe• 
vier Achsen . Das Modell hol eine hohe Zug 
Ieistung. Ein~ sichere Stromabnahme er· 
folgt über odlt Räder. Das Stirnradge· 
triebe mit Plastzahnrädern gewährlohtet 
einen öußerst ruhis:on lauf. Oie Stirn· 
Iampen sind mit Similisteinen eusgelegt. 
die durch das reflektierte Licht einen 
Leudltcffekt ergeben und gestatten, auch 
die Lampen vorbildgerecht zu gestalten 
LüP 210 mm, Masse 320 g . Unser Bild zeig1 
ein Hondmuster. 

• Drld 3 Dieses Modell in der Nenn 
größo N stellt die Nochbildung der CSD­
Diesellok T 449 dar. Oie wesentlichen 
Details sind plastisch auf dem Polystyrol · 
Gehöus~ wiedergegeben. Die Nennspan 
nung beträgt 12 V. Die Diesellok ist I ur den 
Zweiteiter . Gleichstrombetrieb vorg•uchcn 
Der Antrieb erfolgt auf zwei Achsen und 
die Stromabnahme uber sechs Röder. Oe­
sondere Vorzüge des ncuen Modells sind 
eine für die Nenngröße hohe Zugleistung, 
ein geröuschormcr, ruhiger lauf und sohr 
gute Fahreigenschaften. LüP 110 mm, Masse 
120 g . Unser Bild zeigt ein Hondmuster. 

e Bild 4 Für manchen Modclleisenbo~ncr 
interessant ist das Modell des bekannten 
sowjetischen Jagdflugzeuges MIG-21 mit 
Delta-Flügeln. Es kann aus einem Flugzeug ­
Modellbaukosten mit 35 vorgefertigten Te• 
len zusammengebaut werden. Sd1iebebilder 
'" versdliedenen AusfUhrungen sind zur 
Ergänzung der Bemalung jedem Madeli­
baukosten beigelegt . Hersteller ist der VEB 
Kunststoffverarbeitung Zschopau. 
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